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«'TJ en særegne BeslwJJenhed aj Norges Ova­

Jlade, dets 1Ihyre 1Ibeboelige Strælwil1ger, der til­

dreIs ligge i el1 saa stor HØide over Havet , at de 

en/en ere bedæl?.kede 1IIed evig Snee eller hvor 

blot Fjeld planter kIlnde trives, gjør en 1Idstrakt 

Anvendelse aj Lokolllotiv-Jernbaner i dctte Land 

1111/ Iffig ellcr I/hcl1sigtslI1essig. » 

( lI/ushNrl Nybrdsb /ad, 185 J ) 



1. I N N L E DN I NG 

1. 1. Den sentrale og lokale ledelse. 

NSB er en forretningsmessig staitsbedrift 

som ledes av Hovedstyre,t for Stc~tsbanene. 

Innehave'l' av de f01'skjellig e stil1inger og verv 
pl'. 31.1 2.55: 

Hovedstyret består av: 

GeneraldirektØren, som el' Hovedstyrets for­
mann: 

H. E. Stoklce. 

3 medlemmer (med personlige varamenn) som 
oppnevnes av Stortinget for 4 år av gangen: 
Stortingspresident, fylkesmann Oscar Torp, 
Oslo. SkoledirektØr Kristian Langlo, Åle­
sund. Sekretær Andreas Wormdahl, Trond­
heim. 

2 medlemmer (med personlige varamenn) som 
oppnevnes av Kongen for 4 år av gangen: 
Statsråd Nils Handal, Bergen (varamann fi­
nansrådmann Johannes Johnsen, Stavanger). 
Stortingsmann, oberst Alv KjØs, Elverum. 
Statsråd Nils Handal er fritatt for vervet 
som medlem av Hovedstyret for den tid han 
er medlem av Kongens råd. 

2 medlemmer (med varamenn) valt for 4 år av 
gangen ved direkte avstemning av og blant 
de fast ansatte tjenestemenn ved Statsba­
nenes drift og anlegg: 
Verksmester Sigv. Andresen. FØrstefullmek­
tig Hamld Hoff. 

Ved Statsbanenes sentrale administrasj on 
(Hovedstyret for Statsbanene) er det 7 av­
delinger som hver ledes aven jernbanedirektØr, 
nemlig: 
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Administrasjons- og 
personalavdelingen: Leif Tveten. 

Baneavdelingen: 

Drifts- og Trafikk­
avdelingen: 

Elektroavdelingen : 

Fonådsa vdelingen : 

Maskinavdelingen: 

Økonomiavdelingen : 

Det er dessuten et: 

G~mnctT Kavli . 

Per Ulvik. 

Erik L. NO'l'gren. 

Oscar Kaalstad. 

Com 'ad Birkeland. 

Hdlcon V. Ruud 
(fungerende) , 

Presse- og opplysningskontor: 
T1"yggve Strøm, redaktØr. 

samt et: 
Yrkes- og velferdskontor: 

Erling Kiil, velferdssjef. 

De sist nevnte to kontorer sorterer di1"elcte 
undel' GeneraldirektØren. 

Av særskilte organer nevner en Personal- og 
1Jens.ionsnemnda hvis medlemmer består av 
Genera.ldirektØren, 2 representanter (med vara-
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menn) for den sentrale jernbaneadministra­
sjon (oppnevnt av Kongen for 4 år), 2 repre­
sentanter (med varamenn) for personalet (opp­
nevnt av Kongen for 4 år blant det dobbelte 
antall kandidater, utpekt ved direkte avstem­
ning av og blant de fast ansatte tjenestemenn). 
Personal- og pensj onsnemnda behandler sakJer 
angående ansettelse, forflytning og oppsigelse 
av personale, disiplinærsaker samt saker an­
gående innvilgning av avskjed, tilståelse av 
pensjon mv. 

Hovedstyret for Statsbanene er hva den kon­
stitusjonelle kontroll angår, underlagt Det Kgl. 
Samferdselsdepartement. Bevilgninger til drift 
og anlegg gis for de enkelte driftsår av Stor­
tinget, som også er tillagt den avgjØrende myn­
dighet på en rekke andre viktige forvaltnings­
messige områder. 

Innehavere av distriktsjefstillingene pr. 31.12. 
19.55. 

Den daglige drift er underlagt distriktsjefene 
i de 8 jernbanedistrikter, nemlig: 

Oslo distrikt: Gunnar Teige. 
Drammen distrikt: Arne Aamodt. 
Hamar distrikt: Lorentz Aas. 
Trondheim distrikt: Odd Bakken. 
Stavanger distrikt: John Thomseth. 
Bergen distrikt: Fritz Poppe Jensen. 
Kristiansand distrild : John Johnsen. 
Narvik distrikt: Olav Trætteberg. 

1. 2. Oversikt over banenettet. 

Banenettets utsItrekning og fordeling vil 
framgå av kartet samt tabell nr. 1. Tallene 
som er anfØrt på kartet, angir banenummer 
(jfr. tabell nr. 1). 

Tab ell nr. 1, Banenettet pr. 31.12.5.5. 

Bane-nr. 
(anmerket 
på kartet 

side 7) 

1. 

2. 

Distrikt og banebetegnelse 

Oslo distrikt. 

Drifts­
lengde 

km 
Merknad 

Hovedbanen (Oslo-Eidsvoll) 68 Normalsporet. Elektrifisert. Dobbeltspor Oslo 
-Lillestrøm 21 km. 

--- -- --------------------

Kongsvingerbanen (LillestrØm­
Charlottenberg riksgrense) med 
sidelinje Skotterud-Vestmarka l) 129 

Normalsporet. Elektrifisert LillestrØm-Char­
lottenberg riksgrense 115 km. 

3. SolØrbanen (Kongsvinger-Elve-
rum) 94 Normalsporet. 

-_._------------~ 

4. Aurskog-HØlandsbanen (SØrum-
sand-Skulerud) 57 Smalsporet (750 mm). 

5. Østfoldbanen Oslo-Kornsjø riks-
grense (Østre og vestre linje) 250 

Normalsporet. Elektrifisert Oslo-KornsjØ 
(vestre linj e) 169 km. Dobbeltspor Oslo-Ski 
24 km. 

6. GjØvikbanen (Oslo-GjØvik) med 
sidelinjer Roa-HØnefoss, Jaren­
RØykenvik 1), Reinsvolll-Skreia 
og Alnabru-Grefsen 1) 189 Normalsporet. 

7. Valdresbanen (Eina-Fagernes) 109 Normalsporet. 

1.-7. Sum Oslo distrikt 896 Herav 352 km elektrifisert bane. 

l) Betjener bare godstrafikk. 
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BANENETTET 
TEGN FORKLARING 

11111111 

JERNBANE . IKKE ElEKTRIFISERT 

JERNBANE . ELEKTRIFISERT 

JERNBANE . UNDER BYGGING 

Angående banenr. ,se tabell nr. 1 

....... 
++++ + 

17r-------J 

HOVEDVEG 

SKIPSRUTER 

RIKSGRENSE 

~--~--------~1 1 

~~~~----------------~2 2 

------------...{11 

~~r------------------{19 

------------120 

~~~~--------------~ 1 8 

·mr-------=::~-0 

~-- --{ 

----@ 

.. 
. ...... . 
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Bane 111'. 

(anmerket 
lJå kartet 

s ide 7) 

Distrikt og banebetegnelse 

Drammen dis t1'ik t. 

Drifts­
lengde 

km 
Merknad 

8. Drammenbanen (Oslo-Drammen) 53 Normalsporet. Elektrifisert. Dobbeltspor Oslo 
-Sandvika 13 km og Billingstad-Asker 6 l,m. 

9. Vestfoldbanen (Drammen-Lar- Normalsporet. Elektrifiseringsarbeidet er l 

vik-Eidanger) med sidelinje gang. 
Skoppum-Horten 147 

-------

10. Drammen-Kongsberg-HjuksebØ 83 Normalsporet. Elektrifisert. 

11. Hokksund-HØnefoss-Rands­
fjord med sidelinjer Vikersund-
KrØderen og Hen-Spel'illen 1) 122 Normalsporet. 

12. Bratsbergbanen:!) (Tinnoset­
HjuksebØ-Nordagutu-Pors­
grunn) med sidelinje EikonrØd 
-Skien G. 96 Normalsporet. Elektrifisert. 

13. Porsgrunn-Brevikbanen 12 Normalsporet. Elektrifisert. 

14. SØrlandsbanen (Nordagutu-
Lunde) 31 Normalsporet. Elektrifisert. 

15. Numedalsbanen (Kongsberg-
RØdberg) 93 Normalsporet. 

8.-15. Sum Drammen distrikt 

] 6. 

Hamar distrikt . 

Eidsvoll-Dombåsbanen 

17. Raumabanen (Dombås-Åndals-

637 Herav 275 km elektrifisert bane. 

275 ormalsporet. Elektrifisert Eidsvoll-Hamar 
58 km. 

nes) 114 Normalsporet. 

18. RØrosbanen (Hamar-Elverum-
Tynset) 221 Normalsporet. 

16.-18. Sum Hamar distrikt 610 Herav 58 km elektrifisert bane. 

Trondhei1n distrikt. 

19. RØrosbanen (Tynset-Støren) 163 Normalsporet. 

20. Dovrebanen (Dombås-Trond-
heim) 210 Normalsporet. 

21. Meråkerbanen (Trondheim-Stor-
lien riksgrense) 102 Normalsporet. 

22. Nordlandsbanen (Hell-Saltdal) 
med sidelinje Grong-Namsos 654 Normalsporet. 

19.-22. Sum Trondheim distrikt 1129 

]) Betjener bare godstrafikk. 
~) Inntil 30.6.55 i sameie med Norsk Hydro. Norsk Hydro's aksjeinteresser ble innløst av staten pl'. 

nevnte datum. 
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Bane-nr. 
(anmerket 
på kartet 

side 7) 

23. 

Distrikt og banebetegnelse 

Sta?Jange1' distrikt. 

SØrlandsbanen (Sira-Sta vanger) 
med sidelinjer Sira- Flekkefjord 
og Ganddal-Ålgård 1) 

Bergen dist1'ikt. 

Drifts­
lengde 

km 

160 

Merknad 

Normalsporet. Elektrifisert Sira-Egersund 
58 km. Strekningen Egersund-Stavanger blir 
åpnet for elektrisk drift sommeren 1956. 

24. Bergensbanen (HØnefoss-Ber­
gen) 

Normalsporet. Elektrifisert Bergen-Voss 
402 107 km. 

25. Flåmsbanen (Myrdal-Flåm) 20 Normalsporet. Elektrifisert. 

26. Hardangerbana (Voss-Granvin) 27 Normalsporet. Elektrifisert. 

24.-26. Sum Bergen distrikt 449 Herav 154 km elektrifisert bane. 

27. 

Kristiansand distrikt. 

SØrlandsbanen (Lunde-Sira) 
med sidelinje Neslandsvatn-

Normalsporet. Elektrifisert Lunde-Sira 
291 km. 

KragerØ 317 

28. Arendal-Treungenbanen med 
sidelinje Rise-Grimstad 

29. Setesdalsbanen (Grovane-Byg-
landsfj ord) 

27.-29. Sum Kr.sand distrikt 

Narvik distrikt. 

30. Ofotbanen (Narvik-Vassijaure 
riksgrense) 

113 Normalsporet. 

58 Smalsporet (1067 mm). 
-- --

488 Herav 291 km elektrifisert bane. 

42 Normalsporet. Elektrifisert. 

1.-30. Sum Norges Statsbaner 4411 Herav 1230 km elektrifisert bane. 

l) Betjener bare godstrafikk f.o.m. 1.11.55. 

::>tatsbanenes virksomhetsområde omfattel' 
foruten den ordinæl·e jernbanedrift, også bil­
drift (bilruter, godsbilruter og godswtkjØringer). 
Nærmere om denne siden av virksomheten som 

i de senere år har fått stadig større omfang, 
vil framgå av redegjØrelsen nedenfor under 
avsnitt 3. 

2. PRO D UK SJ O NSF AKTORER 

J ernbanens produksJonsfaktorer er fØlgende: 
faste anlegg, l'Ullenc1e materiell, personalet samt 
de nØdvendige materialer og forbrukssaker ved 
den daglige drift (f. eks. kull). Vi skal fØrst 
se på de faste anlegg. 

2. 1. Faste anlegg. 
FØr omtalen av de viktigste grupper av faste 

anlegg skal en gi en kort oversikt over den in­
vesterte kapital i den del av de faste anlegg 
som er gjenstand for fornyelse fra tid til annen. 
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En viser til fig. nr. 1 med tabell nr. 2, hvor det 
er operert med to verdibegrep, nemlig aktuell 
gjenanskaffelsesveTdi (dvs. verdien i ny til­
stand på det nåværende tidspunkt) og nåveTdi 

(dvs. aktuell gj en anskaffelsesverdi -+- beregnet 
verdiforringelse eller - sagt på en annen måte 
- verdien av hjelpemidlene i deres nåværende 
tilstand) . 
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Fig. nr. 1 med tabell nr. 2. Gjenanskaffelses- og nåverdien for de faste 
anlegg l ) ved jernbanedriften pr. 1.1.1955 fordelt på de viktigste grupper 

av varige hjelpemidler. 

Faste anlegg ved jernbanedriften 

1. Bruer av stål ... . . . ........ . .... . 
2. Skinner og veksler 
3. Stasjoner ..... 
4. Eiendommer . .. ...... ... .. . .... . . 
5. Vokterboligel' ... . ... . .. ... . .. ... . 
6. Vcrksteder m / verkstedmaskiner . . . 
7. Elektri ske bancanlegg . .......... . 
8. SvakstrØmsanlegg .......... . ... . 
9. Sikringsanlegg ...... . .. . ....... . 

10. Sentrallageret ... . .. . .. ... . .. . . . . 
11. Sagbruk og impr. verk. ... .. . .. . . 
12. Kullosseanlegg ........ . ........ . 
13. Pukkverk ........... .. . ........ . 
14. Maskinelt utstyr ved driften (ikke 

tatt med under andre grupper) .... 

15. Sum faste anlegg ved jernb.driften 

1 2 3 

Gjenanskaffelsesverdi 

Nåverdi:;) 

4 5 

1- Teknisk verdi pr. 1.1.19552 ) 

Alle beløp i hele tusen kroner 

Regulert I 
'!c gjenanSkaf-

1 
fel sesverdi 

260000 
I 

15,1 
565394 32,8 
358295 

I 

20,8 
62311 3,6 
34084 2,0 

169705 9,9 
151206 8,8 
54549 3,2 
43454 2,5 

716 l 
5590 I 8389 

I 1,3 2394 

5749 J 
172183n 100,0 

6 7 

Nåverdi3 ) 

131606 
141512 
124239 
25443 
13077 
65942 

122974 
27690 
26785 

418 
2001 
3760 
1230 

3434 

690111 

8 9 

0/0 

19,1 
20,5 
18,0 

3,7 
1,9 
9,5 

17,8 
4,0 
3,9 

Il 
~ 1,6 I ( 
I 
J 

100,0 

~ 

10-14 

1) NB! Omfatter utelukkende varige hjelpemidler ved jernbanedriften og eiendomsdriften som er gjenstand for 
fornyelse. Tunneler, stein- og betongbruer, grunn, planering osv. er således ikke tatt med. Sviller og ballast 
(dvs. grus og pukk i skinnegangen) er heller ikke med, da fornyelsen av disse finansieres på det løpende drifts­
utgiftsbudsjett (dvs. utenom fornyelscsfondet) . 

2) Ifølge Hovedstyrets hullkortkartotck for teknisk verdi av Statsbanenes varige hjelpemidler. 
3) Nåverdien defineres som aktuell gjenanskaffelsesverdi ...;- beregnet verdiforringelse (dvs. verdien av hjelpe­

midlene i deres nåværende tilstand) . 
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Linjen. 

Statsbanenes samlete drijtslengde utgjør pr. 
31.12.55 i alt 4 411 km, hvorav 64 km er dob­
beltsporet. Regnes også alle stasjons- og side­
spor med, blir den totale sporlengde ca. 
5500 km. 

Angående driftslengdens fordeling på di­
strikter og baner viser en til tabell nr. 1. 

Av banelengden ligger 74 % i stigning eller 
fall, mens 26 % er horisontal. 

Den største stigning på hovedlinj ene er 
25 % o, men på sidelinj ene has det stigninger 
opp til 55 0/00 (Flåmsbanen). 

A v banelengden ligger 58 % i kurve, mens 
42 % er rettlinj et. 

Den minste kurveradius på hovedlinjene er 
180 m, men på sidelinjer has radier helt ned 
i 100 m. 

HØyeste 'Punkt ligger på Bergensbanen på 
1301 m over havet (ved Fagernut mellom 
Finse og Hallingskeid stasj oner), på Dovre­
banen på 1025 m over havet (ved Hjerkinn) 
og på Nordlandsbanen på 680 m over havet 
(ved StØdi stasjon på Saltfjellet). 

A v den samlerte driftsl,engde på 4 411 km er 
4 296 km normalsporet med sporbredde 
1 435 nLm, mens 58 km har sporbredde 
1067 mm (Sertesdalsbanen) og 57 km har 
sporbredde 750 mm (Aurskog-HØlandsbanen). 

Bruer. 

Statsbanene har tilsammen 2 677 je1"nbane­
b1'uer (med lengde over 2,5 m). Den samlete 

lengde for disse er på 33250 m. 1634 av bruene 
fØrer over veger (underganger). 

2 099 bruer med en samlet lengde på ca. 
28400 m er av stål. 573 bruer med en samlet 
lengde på ca. 4700 m er av stein eller betong, 
og 5 bruer med en samlet lengde på ca. 150 m 
er av tre. 

Det største b1'uspenn har en lengde på 85 m 
(BØelva ved BØ stasjon). 

De stØ1'ste samlete bnllcngder has over 
Drammenselva ca. 1 000 m (BragerØIØpet ca. 
550 m og StrØmsØlØpet ca. 450 m), ved Fetsund 
ca. 420 m og ved Minnesund ca . 360 m. 

For tiden ombygges bruer på strekningene 
Mysen-Sarpsborg, Hamar-Otta og Hamar­
Tynset. 

Ballast. 

Den samlete mengde ballast i jernbane­
sporene utgjør ca. 8 mill. m:l. Av dette er om­
trent 1/ 3 pukkballast og 2/ 3 grusballast. Stats­
banene produserer den vesentligste del av 
pukken i egne pukkverk. I Øyeblikket er 3 nye, 
større pukkverk under anlegg, og når disse blir 
ferdige, vil Statsbanene årlig kunne produsere 
ca. 150 000 m~ pukk til fornyelse og utskifting 
av gammel grusballast. 

Ballastjo1"nyelsen er hittil ikke blitt utfØrt i 
det omfang som er nØdvendig og Ønskelig på 
grunn av mangel på brukbar ballastpukk. Bal­
lastfornyelsen (overgang fra grus- til pukkbal­
last) er i dag en av de sentrale arbeidsopp­
gaver ved driftsbanene, idet i alt ca. 1 600 km 

Bru over Holmvasselva, NOl'dlandsbanen. 
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linje trenger å få sin ballast helt eller delvis 
fornyet. Til dette arbeid vil trenges ca. 
2 mill. mS pukk til en samlet kostnad av ca. 
kr. 40 mill. Hertil kommer kostnader med 
selve al'beidet i linjen. For å gjennomfØre 
denne plan må produksjonskapasiteten for bal­
lastpukk Økes ganske vesentlig. Når selve bal­
lastfornyelsen kommer i gang for alvor, vil det 
til dette arbeid anslagsvis trenges ca. kl'. 3 mill. 
pr. år. 

Masseskijting . 

Telehivingen er et alvorlig problem i vinter­
halvåret og påfØrer Statsbanene store utgiftel' 
til justering av linjen. 

Arbeidet med telejorebyggingen er i de senere 
år fremmet i et noe raskere tempo enn tid­
ligere, men det er Ønskelig å kunne fremme 
arbeidet hurtigere. Det ble i 1953 innkjØpt 
10 mindre gravemaskiner og i 1954 ytterligere 
7 som alle er beregnet på fortrinsvis å an­
vendes for dette arbeid. Det står ennå igjen 
omtrent 270 l,m telehivende linje som må mas·· 
seskiftes, og en håper å kunne greie det-te arbeid 
i J,øpet aven 10-15 års periode hvis tilstrek­
kelige midlel' stilles til disposisjon, dvs. en in­
vestering på anslagsvis ca. kr. 4 mill. pr. ål'. 
Teleforebyggingen må koordineres med ballast­
fornye lsen og må minst foregå i samme tempo 
som denne. 

Hånd i hånd med de teleforebyggende ar­
beider går arbeidet med forbedring av ballast­
kvaliteten ved overgang fra grus til pukk samt 
rensking og fornyelse av de allerede pukk­
ballasterte strekninger. 

Arbeidssparende anleggsutsty1'. 

Arbeidet med melcanise?"ingen av linjevecl­
lilceholclet vil bli fortsatt etter samme retnings­
linjer som hittil. For anskaffelse av nØd­
vendige maskiner (svillepakkemasldner, kom­
pressorer, traktorer, snØfresere etc,) ville det 
være Ønskelig med en noe stØrre kapitalbevilg­
ning enn hittil, anslagsvis kr. 0,5 mill. pr. år. 
For de siste to driftsår er det tilsammen be­
vilget kr. 0,6 mill. 

Sviller. 

Samlet antall sviller i hovedspor samt på 
stasjoner og i sidespor er ca. 7,7 mill. Den 
rene ma,terialpris for den enkelte impregnerte 
sville fØr nedlegging i sporet er nå kr. 23,40. 
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Det ble i 1954-55 byttet inn ca. 346000 svi l­
ler, og en nærmer seg nå det normale som 
regnes å være ca. 320 000 sviller Pl'. ål'. 

Skinne?'. 

Den samlete slcinnevelct, ekslcl. side- og sta­
sjonsspor, utgjØr ca. 309000 tonn. Fordelingen 
på de forskjellige skinnevekter ser slik ut: 

Skinnevekt I I[ 
l<g/ m I 25-30 35 I 40-41 I 49 

Tonn skinner 155 000 198 000 123 000 133 000 

Regnes alle stasjons- og sidespor med, blir 
den samlete skinnevekt ca. 374 000 tonn. 

På stasjoner og i linjen er det i alt innlagt 
5700 enkle og 360 sammensatte sporvekslel'. 

Fra Skinnesmia, Alnabru. 

Behovet for nye skinner til utskifting i de 
nærmeste år framover ligger ved driftsbanene 
på ca. 20000 tonn pr. år. På grunn av util­
strekkelige bevilgninger hal' skinneutskiftingen 
på langt nær hatt et så stort omfang i de senere 
år. En Øking av bevilgningene til skinnebytting 
ansees derfor nå helt nØdvendig. 

For å oppnå sikker og god kjØring med en 
Økt kjØrehastighet i forhold til den nåværende 
er det påkrevet å gå til en Øking av skinne­
profilets vekt på en rekke linjer. En vil her­
under sØke å komme fram til et mel' ensartet 
skinneprofil. 

Ved Skinnesmia, Alnabru, el' det i tids­
rommet hØsten 1953-juni 1955 utfØrt i alt ca. 
8000 skjØtsveiser. 

Tunneler. 

Med smått og stort har Statsbanene tilsam­
men 733 tunneler med en samlet lengde på 
189,5 km, tilsvarende strekningen Oslo-Lille­
hammer. 



De lengste tunneler er: 

Kvinesheia ....... 9064 m 1 
Hægebostad ...... 8474 « 
Gyland .. . ........ 5717 « f 

Kris,tiansand 
distrikt. 

Gravehalsen ...... 5311 « Bergen distrikt 

SnØoverbygg og s11Ør ydcling . 

For å beskytte linjen mot snØ Cl' det i alt 
bygget 37,8 km snØoverbygg. Herav faller 
29,3 km på Bel·gensbanen. 

En godværsdag på fjellet. (Finse). 

Til bekjempelse av snØvanskene har Stats­
banene i alt 8 sto-re rOlterende snØploger for­
uten 55 mindre snøfl"esere. 

SnØryddingen koster Statsbanene i gjennom­
snitt kr. 5-6 mill. pl'. år, men utgiftene ka.n i 
harde snØvinb'e gå opp i over 1,1'. 10 mill. 

Bygningel'. 

Jernbanen eier ved igang­
værende baner og bilruter ca. 
5700 bygninger (ekskl. verk­
stedbygninger) med et bebygget 
areal på ca. 518000 m:!, dvs. ca. 
91 m:! pr. bygning i gjennom­
snitt. Vel 9000 m:? av nevnte 
bygningsbestand trenger for­
nyelse hvert år. 

InteriØr fra den nye lagerbygning på 
Marienbol'g. 

I tidsrommet 1948-1955 hal' driftsbanEme 
pl'. kalenderår gjennomsnitt!ig fått seg tildelt 
ca. 12000 golv-m2 byggekvote, eksld. verk­
steder. Kvoten har vært nyttet fullt ut. 

Utenom rene vedlikeholdsarbeider er det i 
terminen utfØrt bygningsmessige arbeider i 
forbindelse med overgang fra fast brensel til 
olje i en rekke sentralfyringsanlegg. 

Av større bygningsarbeider ved Oslo ø. 
nevner en tilbygg på lyntoghallen som med­
fØrer en Øking på 1435 m 2 , og et 4 etasjes til­
bygg til magasinbygningen. Sistnevnte tilbygg 
vil bl. a. gi plass for et sentralvaskeri samt hy­
belrom for anleggsarbeiderne ved OslO' Sentral­
stasjon. Arbeidene ventes fullfØrt hØsten 1956. 
Dessuten er et bygg med 48 overnattingsrom 
(enkeltrom) f0'r lokomotivpersonalet tatt i 
bruk. 

Videre nevner en at Blaker, Disenå og Lang­
hus stasjoner har fått nye stasjonsbygninger, 
og på Fagernes er arbeidet med den nye motor­
vognstallen i gang. Porsgrunn st. har tatt i 
bruk ny godsekspedisjon, HØnefoss og Hamar 
stasjoner nye velferdsbygninger og Jernbane­
museet sin nye museumsbygning. Sandnes nye 
stasjonsbygning og godshus er taU i bruk. Ved 
denne stasjonsbygning er utvendige trapper av 
hensyn til trafikken, erstattet av skl'åramper. 
Stasjonsbygningen i Trondheim er ominn­
redet, og på Marienborg er en stØn8 og mo­
derne lagerbygning tatt i bruk. På Nordlands­
banen el' det bygget nye stasjonsbygninger på 
strekningen LØnsdal-Saltdal. 

Av støne bygningsarbeider som er i gang, 
nevnes velferdsbyggene i Bergen og på Myrdal, 
KarmØyrutas nybygg i Haugesund som i nær 
framtid er ferdig med tidsmessig verksted, ga­
rasj er og praktiske kontorer. I Stavanger er 
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driftsbygningen og verkstedet ved Kvalebel'get 
under oppfØrelse. Verkstedet får en verksted­
hall på ca. 2500 m 2 • I tilknytning til verk­
stedet blir det fØrt opp et kontorbygg i 4 eta­
sjer. 

Tabell nr. 3 gir en oversikt over ut­
gifter til ?'eparasjon og vedlikehold av byg-

ninge1' ved driftsbanene i 1949-50, 1953-54 
og 1954-55. 

Totale bruttoinvesteringer i bygninger ved 
Statsbanene (dvs. vedlikehold og reparasjon, 
fornyelse samt nye bygninger) utgjorde i 
1954-55 h . 26,4 mill. (hvorav kr. 13,4 mill. til 
vedlikehold og reparasj on (tabell nr. 3». 

Tab'eU nr. 3. 

1949-50 
1 000 kr. 

1953-54 
1 000 kr. 

1954-55 
1 000 kr. 

Vokterboliger ............... . ......... 1534 1602 
6776 

499 
1294 
1052 

250 

1555 
5954 

618 
1117 

935 
162 

1009 

Bygninger ved stasjoner ... . .... . ..... 4758 
Vannstasjoner, kullskur mv. .... . ....... 525 
Lokstaller, motorvognhaller mv. ........ 786 
Verkstedbygninger .. . . . ............... 958 
Forrådsbygninger ........ . ..... . . . . . . . . 129 
Bygninger vedr. eiendomsdriften .. . .... 818 1227 
Personairom (overnattingsrom mv.) og vel-

ferdsrom . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 673 2424 2004 

Sum . ................................. 10181 15124 13354 

Verkstede'r' for reparasjon og vedlikehold av 
r'Ullende jernbanemateriell. 

Statsbanene vedlikeholder og reparerer selv 
sitt rullende jernbanemateriell ved egne verk­
steder som pr. 30.6.55 beskjeftiget i alt 3278 
arbeidere. Se i denne sammenheng side 15 
hvor en har gitt en del data vedrØrende Stats­
banenes verksteder i form aven gm.fisk over­
sikt. 

Foruten de nevnte verksteder er det ved 
enkelte stasj oner såkal be reparasj onsplasser 
for rullende materiell, som tar seg av mindre 
reparasj onsarbeider. 

De nevnte større og mindre verksteder unn­
tatt Grorud verksted, er i liten utstrekning spe­
siaIverksteder for rullende mater:ell, idet plass­
forholdene for tiden ikke er særlig gunstige 
for oppnåelse av rasjonell drift ved vedlike­
holdsarbeider på ensal'tete typer av trekkraft 
og vogner. 

Hovedstyret for Statsbanene nedsatte i 1947 
en verkst,edkomit.e som har utarbeidet forslag 
til en omfattende rasjonalisering og sentrali­
sering av vedlikeholdsarbeidet på det rullende 
materiell. Når komiteens plan, som nå er ved- . 
tatt av Stortinget, blir satt ut i livet, vil det bli 
bygget et verksted for personvogn vedlikehold 
i tilslutning til lokomotivverkstedet på Grorud. 
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Dette betyr igjen at enkelte av Statsbanenes 
Øvrige verksteder må bli utstyrt på en måte 
som gJør det mulig for dem å ta seg av andre 
spesielle arbeider. Derved vil det oppnås en 
bedre utnyttelse av selve anleggene. Et iØyne­
fallende trekk i den nye verkstedplanen er at 
den medfØrer en støt're spesialisering eller ar­
beidsdeling verkstedene i mellom, samtidig som 
de større verksteder blir direkte underlagt Ho­
vedstyret. 

Elelct1'isl(!e. baneanlegg. 

Arbeidet med å elektrifisere drifts banene 
fortsetter. Strekningen Bergen-Voss (107 km) 
ble som allerede nevnt ,i forrige driftsberetning, 
åpnet for elektrisk drift den 2.7.54. For Øvrig 
er ikke nye banestrekninger åpnet for elektrisk 
drift i 1954-55. 

Derimot pågår fortsatt arbeidet med å elek­
trifisere strekningen Egersund-Stavanger og 
Vestfoldbanen. Etter den oversikt en nå har, 
regner en med at strekningen Egersund-Stav­
anger kan åpnes for elektrisk drift sommeren 
1956 og at en del av Vestfoldbanen vil kunne 
drives elektrisk innen utgangen av 1956. 

Ved elektrifiseringen av Østfoldbanens østre 
linje pågår det forberedende arbeider, og på 
strekningen Sandvika-Asker er ledningsan-



GRORUD VERKSTED, Grorud s t . 
De tte er Stats b anenes nyeste verksted, 
ta tt i bruk i 1943. 

Reparerer , Da mp- og e lektr. loko mo t iver. 

Arbeid sstyrke; 346 mann. 

OSLO DISTRIKTS VERKSTEDER, 
Bispegt. 12 og Oslogt. 3. 
Reparerer: Person- og godsvogn er somt 
lo ko mo tiver og for b renningsmotorvogner . 
Arb eid ss tyrke , 854 monn. 

SUNDLAND VERKSTED, 
Strømsgodset ved Dra mmen. 
Reparerer: Person- og godsvogner. for ­
br.motorvogn., elektriske motorvg., dam p· 
lok . og kjeler. 

Arbeidsstyrke; 732 mann . 

MARIENBORG VERKSTED, 
Trondhe im , 
Reparerer ; Spesialverbled for re p . av 1. 
kl. sovevogner og forbrenningsmotorer. 

Person· og godsvogner somt damplok . 

Arb eidsstyrke , 567 mann. 

Hovedstyrets maskin­
ver kst ed a vdel ing. 

Nar vi k. 

og 

Verkstedet ble totalskad et under siste 

kri g. Er gjenoppbygget modernisert 

form. 

Reparerer , Norsk e elektriske· og domplok. 

samt vogner for Ofotbanen. 

Arb eI dsstyrke 123 monn . 

HAMAR DISTRIKTS VERKSTED, 
Ha m a r . 

Reparerer : Person- og godsvogner som' 
damplok. Som spesialitet vedl.h. ov kjøle· 

vogner og fabrikasjon av vogn- o g sta ­
s jonsprese n n in ger. 
Arbeidsstyrke , 2 19 mann. 

STAVANGER DISTRIKTS 
VERKSTED, Va ulen. 
Verkstedet vil om kort tid b li f ly tt et nær ­
mere Stavanger. 

Reparerer: Forbrenn ingsmotorvog ner , per­

son· og godsvogner samt dam p lo k. 
Arb eidsstyrke , 92 mann. 

BERGEN DISTRIKTS 
VE RKSTE D, Kronstad pr, Bergen , 
Reparerer : For det meste 3. kl. sovevogner , 
men også pe rson- og godsvo gner samt 
damplok. 

Arbeidsstyrke, 253 mann . 

KRISTIANSAND DISTRIKTS 
VE RKSTE DE R. 

Krassen : Vedl.h. av lokomotiver og vogner. 

Grovane : Vedl.h. av den smalsporte Setes­

dalsbanes r ullende materiell. 

Arendal . Driitsrep. av materiellet som Ira­

fikerer Arendalsområdel. 

Arbeidsstyrke: Tilsammen 92 monn. 
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legget for elektrisk drift lagt om og utvidet 
etter hvelt som dobbeltsporanlegget skrider 
fram. 

Når det gjelder matestasjoner for den elek­
triske banedrift, kan nevnes at den tidligere 
omformerstasjon på strekningen Voss-Gran­
vin er nedlagt etterat strekningen Bergen­
Voss ble elektrifisert. Ved sistnevnte strek­
ning er ,en ny omformerstasjon tatt i bruk og 
ytterligere en er under bygging. 

Pr. 30.6.55 hadde Statsbanene i alt 1 kraft­
stasjon, 6 transformatorstasjoner og 10 om­
formerstasjoner i bruk. 

Til drift av de elektrifiserte baner og til opp­
varming av personvognene under gang har 
energiforbruket i de senere å r stillet seg slik: 

År 

1949-50 
1950-51 
1951-52 
1952-53 
1953-54 
1954-55 

Enfase-energi. 
Mill. kWh. 

105 
108 
116 
120 
130 
147 

.. 

Kostende eks kl. utgifter 
til omforming og for­

deling. Mill. kr. 

2,8 
2,7 
3,2 

.. 3,6 
3,5 

.. 4,0 

I perioden 1.7.49-31.12.55 er det fullfØrt 
fØlgende større elektrifiseringsarbeider : 

Strekning. 

Borgestad-Brevik 
Sira-Egersund .... . . . 
Kongsvingerbanen ...... . 
LillestrØm-Hamar . ..... . 
Bergen-Voss 

Tilsammen 

Åpnet for 
el. drift 

10.7.49 
1.2.50 

15.6.51 
15.6.53 

2.7.54 

Lengde 
km 

15,8 
58 

114,8 
105,3 
107 

400,9 

Driftslengden pr. 30.6.49 var 4 379 km og 
pr. 31.12.55 utgjorde den 4411 km. Herav var 
på de to tidspunkter -elektrifisert henholdsvis 
829 km og 1 230 km, dvs. 18,9 70 og 27,9 % av 
den samlete driftslengde. Inkl. dobbeltspor og 
sidespor er det lagt opp i alt ca. 1 630 km kon­
taldledning. 

Rundt regnet 50 % av den samlete trafikk 
foregår på de elektrifiserte strekninger. 

Fordelene ved en Økt 'elektrifisering av våre 
stambaner er velkjente. En skal her bare gi 
et kort resyme av de viktigste momenter: 
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Innsparing i utgifter til energi for fram­
fØring av togene er meget stor sammenliknet 
m ed damp drift, dette særlig på grunn av at 
damplokomotivet stort sett bare utnytter ca. 
5 % av kullenes varmeinnhold til nyttig arbeid. 
Også i andre retninger byr det elektriske loko­
motiv på driftstekniske fordeler sammenliknet 
med damplokomotiver. I denne sammenheng 
bØl' også det forhold nevnes at prisutviklingen 
for kullene.s vedkommende sett i relasjon til 
elektrisk energi, har gjort en Økt takt i elek­
trifiseringsarbeidene meget Ønskelig. 

Ved elektrifisering av våre jernbanel' gjør 
en seg uavhengig av importert brensel. Elek­
trifiseringen har derfor også en forsynings­
mess,ig og utenriksØkonomisk side. 

E lektrifisering aven banestrekning mulig­
gjør en kraftig Øking av transportkapasiteten. 
De reduserte transporttider fØrer med seg en 
større omlØpshastighet for vognene. 

Elektrifiseringen muliggjØr en kvalitetsmes­
sig sett bedre tjenesteytelse overfor publikum 
i form av Økt gjennomsnittshastighet, fl ere 
reisemuligheter samt eliminering av rØyk- og 
sotplagen. 



Av den elektrifiseringsplan som ble vedtatt 
av Stortinget i 1940, gjenstår bare strekningen 
Egersund-Stavanger, hvor arbeidet pågår. 

Den nye elektrifiseringsplan som ble vedtatt 
hØsten 1952, omfatter fØlgende banestrek­
ninger, nevnt i den prioritetsrekkefølge som 
Stortinget fastla: 

1. Strekningen Drammen-Larvik-
Eidanger av Vestfoldbanen ...... 140 km 

2. Østfoldbanens østre linje (Ski-
Mysen-Sarpsborg) " . . . . . . . . .. 81 « 

3. Strekningen Hokksund-HØnefoss 
av Randsfjordbanen ............ 54 « 
og 
strekningen Oslo-Roa-HØnefoss 
av Gjøvikbanen . . . . . . . . . . . . . . . . .. 90 « 

4. Strekningen HØnefoss-Voss av 
Bergensbanen .................. 295 « 

5. Strekningen Roa-GjØvik av Gjø-
vikbanen ...................... 66 « 

6. Strekningen Hamar-Dombås-
Trondheim ................... . 427 « 

Sum ......................... . .. 1153 km 

Jernbanen kan i dag elektrifisere ca. 100 km 
bane pr. år forutsatt at de nØdvendige bevilg­
ninger blir gitt. 

Sikringsanlegg. 

Sikringsanleggene Øker jernbanens drifts- og 
trafikksikkerhet. Ved bygging av komplette 
sikringsanlegg vil en ved de fleste stasjoner 
kunne spare inn personale, og det vil igjen si 
at bygging av sikringsanlegg er blitt et viktig 
ledd i de bestrebelser Statsbanene har iverl,­
satt på å tilveiebringe en kostnadssenkning ved 
jernbanedriften. 

Med sikringsanlegg forstås også sikring av 
planoverganger med automatisk lyd- og lyssig­
naler og vegbomanlegg. Ved å utstyre en be­
tjent planovergang med automatiske vegbom­
mer vil besparelsen i betjeningsutgifter være 
så store at nyinvesteringen vil være innspart 
i lØpet av et par år. 

Foruten bygging av nye sikringsanlegg må 
de eldre anlegg utvides og moderniseres når 
trafikkforholdene gjør det nØdvendig å foreta 
utvidelse av sporarrangementet. 

En linjeblokk sikrer linjen mellom to sta­
sjoner og hindrer tog i å kjØre inn på ,en blokk-

strekning som er belagt. For å kunne bruke 
linjeblokk må stasjonene ha faste utkjØrssig­
naler. På strekningen Skien N.-Eidanger er 
som prØve tatt i bruk manuell linjeblokk av et 
system som bare bruker 2 ledningstråder mel­
lom Sltasjonene. 

I terminen 1954-55 er fØlgende typer og an­
tall a v sikringsanlegg tatt i bruk: 

Komplette sik1'ingsanlegg (i alt 10) vecl sta­
sjonene: 

Katterat Strandlykkja Stange 
Leirsund Steinsrud Frogner 
Hauerseter Eidsvoll 
Jessheim Minnesund 

1 manuelt linjeblokkanlegg (Skien N.-Eid­
anger). 

Enkle sikringsanlegg (i alt 6) ved stasjonene: 

Akkerhaugen Lundamo 
Svenseid Helldalsmo 

Nakksjø 
Egersund 

3 fjernstilte elektriske håndsignalanlegg 

11 automatiske vegsignalanlegg 

1 manuelt vegsignalanlegg 

1 vegbomanlegg (elektrisk drevet). 

A v Øvrige arbeider kan nevnes ombyggingen 
av sikringsanlegget ved Bergen stasjon og pro­
visorisk ombygging av sikringsanleggene ved 
Billingstad og Hvalstad stasjoner. Dessuten er 
26 mindre arbeider avsluttet i terminen. 

Arbeidet med utbygging av sikringsanlegg 
og sikring av planoverganger vil fortsette i den 
utstrekning en har disponible midler for dette. 

Pr. 30.6.55 var fØlgende antall og typer av 
sikringsanlegg i drift ved Statsbanene: 

122 komplette sikringsanlegg (ekskl. blokk-
poster) 

77 enklere sikringsanlegg 

69 fjernstilte elektriske håndsignalanlegg 

53 automatiske vegsignalanlegg 

14 manuelle vegsignalanl,egg 

86 manuelle vegbomanlegg 

6 automatiske vegbomanlegg 

130 km bane er utstyrt med manuell linjeblokk 

76 km bane er utstyrt med automatisk linje­
blokk 

1 fjernstyringsanlegg i Lieråsen (fjernbe­
tjent fra Spikkestad st.). 
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SvakstrØmsanlegg. 

FØlgende arbeider er fullfØrt i 1954-55: 
På strekningen Nittedal-Hakadal (8 km) 

har en tatt i bruk en plast-isolert 8 pars luft­
kabel hvorav de fleste par erstatter de gamle 
og sterkt rustede luftlinjer. Kabelen har 3 par 
i reserve slik at en får 24 samballdskm i til­
vekst. 

På den nye banestrekning mellom LØnsdal 
og Rognan -(47 km) er det for telefon struk­
ket 2 dohbeltlinjer av jemtråd og 2 dobbelt­
linjer av koppertråd. Dette gir en tilvekst på 
282 sambandskm. 

Vider,e er det på strekningen StØren-Rog­
nes (11 km) og Hamar-Rena (65 km) struk­
ket nye dobbeltlinjer av koppertråd, og mellom 
Kopperå og Meråker er det lagt opp en enkelt­
linje for fjernskriver. 

Ovennevnte arbeider gir tilsammen en til­
vekst på 510 sambandskm. 

Av Øvrige arbeider j terminen kan det nev­
nes at det er lagt svakstrØmskabel mellom Lar­
vik og Eidanger på Vestfoldbanen, og en felles 
svakstrØmskabel med Telegrafverket legges på 
strekningen Egersund-Stavanger. For led­
ningstjenesten i Oslo og Drammen distrikter 
har det i Oslo-området vært drevet prØvedrift 
med radiotelefon fo.r revisjonsvogner og ut­
rykningsbiler. Et automatisk togmeldingssy­
stem mellom Dombås og Åndalsnes stasjoner 
er tatt i bruk, og mellom Oslo 0. og Ski er et 
6-kanalsystem under montering. Arbeidet med 
planlegging og anskaffelse av fjernskriverut­
styr pågår. 

Pr. 30.6.55 fordelte antall sambandskm ved 
Statsbanene seg slik: 

20 424 km kabellinj er 

17510 « luftlinjer 

5 300 « bærefrekvenslinjer 

Pr. 30.6.55 hadde Statsbanene i alt 2 815 te­
lefonapparater i linjen. Det er en ubetydelig 
Øking på 15 apparater fra forrige termin. De 
større stasjoner betjenes av i alt 107 sentral­
bord (vekslere), og distriktsadministrasjonen 
disponerer over i alt 7 større automatsentraler. 
Telefonapparater for disse og for de foran 
nevnte sentralbord er ikke medregnet i appa­
rattallet ovenfor. Dessuten er det i de senere 
år anskaffet felttelefonapparater for baneper­
sonalet. 
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Telefonanlegg, Oslo 0stbanestasjon. 

Sett under ett 
telef ona ppara ter 
ca. 10000. 

er det samlete antall 
bruk ved Statsbanene 

Antallet av hØyttaleranlegg er i alt 197 sta­
sjonære anlegg med i alt 1 019 hØyttaiere samt 
43 anlegg i tog med i alt 419 hØyttalere. 

SterkstrØmsanlegg (dvs. elektriske installasjo­
ner i forbindelse med bygninger, tomtelys o. 1.). 

I takt med den tekniske utvikling Økes 
kravene til de elektI"'iske installasjoner i Stats­
banenes bygninger og verksteder. Foruten å 
foreta elektriske installasjoner for belysning, 
utfØrer en også installasjoner av motorer for 
drift av arbeidsmaskiner, elektriske kjeIan­
legg, sentralfyringsanlegg, ventilasjonsanlegg, 
kraner mv. 

Det stilles store krav til god og riktig belys­
ning på kontorer, i verksteder samt ute på 
plattformer og tomtearrangementene. Forat 
arbeidet kan utfØtes rasjonelt og sikkert, be­
nytlter en nå lysstoffrØr, bland ingslysarmatur 
og natriumdamplamper. Sistnevnte benyttes 
på tomtearrangementene. 



Til erstatning for det gamle lysverk på 
Finse st. er det bygget en ny transformator­
stasjon og samtidig strukket en 20 kV ledning 
fra Haugastøl. Med dette har en skaffet elek­
trisk lys til vokterboliger o. a. på denne strek­
ning. Ved vokterboligene er det montert maste­
transformatorer. 

F0'r å rasjonalisere arbeidet med snØryddin­
gen av sporveksler, er det utfØrt en del instal­
lasjoner for elektrisk sporvekseloppvarming. 
Resultatene av dette har vært meget tilfreds­
stillende. En har flere anlegg under montering. 

I terminen er det videre utfØrt en del større 
arbeider, og en nevner installasjoner i for­
bindelse med ominnredningen av stasjonsbyg­
ningene på OslO' V. og i Trondheim, fomyelse 
av det elektriske anlegg i Finse stasjonsbyg­
ning samt nyinstallasjoner i vokterboligene på 
strekningen Finse-Haugastøl. Dessuten er 
det på strekningen Egersund-Stavanger ut­
fØrt nyinstallasj oner på stasjoner, i lokomotiv­
staller, velferdshus, verkstedanlegg mv. 

2. 2. Rullende materiell. 

D~t rullende jernbanemateriell. 

FØr den nærmere omtale av det rullende ma­
teriell skal en gi en oversikt over den kapital 
som er investert i dette. En viser til fig. nr. 2 
med tabell nr. 4 hvor det er operert med to 
verdibegrep, nemlig aktuell gjenanskaffelses­
verdi (dvs. verdien i ny tilstand på det nå­
værende tidspunkt) og nåverdi (dvs. aktuell 
gjenanskaffelsesverdi -7- beregnet verdifor­
ringelse eller - sagt på en annen måte - ver­
dien av hjelpemidlene i deres nåværende til­
stand). 

Bestanden av trekkraftmateriell i 1949-50, 
1953-54 og 1954-55 framgår av tabell nr. 5-8. 

Termin. 

Tab ell nr. 5. 
Normalsporte damplokomotiver. 

I alt ved Ute av drift for Disponible 
slutten av for driften. reparasjon (gjen-
terminen. nomsnittlig). 

% 
28 

termin. Damplokomotivenes vedlikeholdsstand­
ard var pr. 30.6.55 tilfredsstillende. 

Tab ell nT. 6. Elektriske lokomotiver. 

Termin. 

1949-50 
1953-54 
1954-55 

I alt ved Ute av drift for 
slutten av Disponible reparasjon (gjen­

for driften. terminen. nomsnittlig). 

72 
106 
117 

72 
98 

112 

Antall 

9 
15 
20 

% 
12,5 
15,3 
17,9 

Verkstedene har i 1954-55 tilfØrt driften 81 
ny-reparerte lokomotiver mot 63 i foregående 
termin. Vedlikeholdsarbeidet på de elektriske 
lokomotiver er i terminen avviklet tilfreds­
stillende. 

TalYeU 1/1'. 7. Elektriske motm·vogner. 

Termin. 

1949-50 
1953-54 
1954-55 

I alt ved Ute av drift for 
slutten av Disponible . ( ' for driften. reparasjon gJen-
terminen. nomsnittlig). 

41 
64 
71 

41 
62 
67 

Antall 

7 
8 
7 

% 
17,1 
12,9 
10,4 

A v de 71 elektriske motorvogner Statsbanene 
hadde pr. 30.6.55, tilhØrer 4 stk. elektriske eks­
presst0'gsett. Vedlikeholdsstandarden for dette 
materiell er tilfredsstillende. 

Tab ell nr. 8. F01'brenningsmotorvognel' 
(nm'malt spor). 

Termin. 

1949-50 
1953-54 
1954-55 

I alt ved Ute av drift for 
~.lutten av Disponible . (' - for driften. repara,sJon gJen-
terminen. nomsnittlig). 

78 
89 
92 

61 
66 
87 

Antall 

21 
14 
20 

% 
34 
17 
23 

A v de 92 forbl'enningsmotorvogner Statsba­
n ene hadde pr. 30.6.55, tilhØrer 8 stk. 4 djesel­
hydrauliske togsett. 

1949-50 
1953-54 
1954-55 

477 
441 
402 

459 
435 
419 

Antall 

130 
118 
116 

27 M otm·lokomotiver. 

28 Med motorlokomotiv forstås i denne forbin-
deIse lokomotiv med forbrenningsmotor for 

I 1954-55 er det tilfØrt driften 173 ny-repa- tog- og skiftetjeneste, dog ikke skinnetraktorer 
rerte damplokomotiver mot 167 i foregående for ren stasjonstjeneste. 
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Fig. nr. 2 med tabell nr. 4. Gjenanskaffelses- og nåverdien for det rullende jernbanemateriell 
pr. 1.1.1955 fordelt på de viktigste grupper av trekkraft og vogner. 
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Rullende jernb.materiell 

l. Elektriske lokomotiver ...... . .... 
2. Elektriske ekspresstogsett . . . . . . . . 
3. Elektriske motol'vogner for Øvrig .. 
4. Damplokomotiver ..... .... ....... 
5. Forbrenningsekspresstogsett ...... 
6. Diesellokomotiver .. ..... . ........ 
7. Forbrenningsmotorvogner for Øvrig 
8. Motortraktorer . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
9. Godsvogner ... .... . . ............ 

10. Person-, post- og kond.vogner samt 
spise- og sovevogner .. .... ... . . .. 

Il. Roterende snØploger .... . . . ....... 
12. Sporrensere, snøskrapere, redskaps-

vogner og inspeksj.motorvogner 

13. Sum rullende jernb.materiell . . . . . . 

• • 1 2 3 4 5 6 og 7 

Gjenanskaffelsesverdi 

åverdi2) 

Teknisk verdi pr. 1.1.19551 ) 

I Alle beløp i hele tusen kroner 

I 
Regulert -1---- -

I 
gjenanSkaf- r % I Nåverdi2) 
felsesverdi 

126171 13,5 62945 
9951 1,1 6431 

44532 4,8 28705 
191155 20,5 45925 

11195 1,2 6935 
3377 0,4 251O 

37579 4,0 21755 
11984 1,3 7736 

249396 26,7 121473 

231293 24,8 75707 
5989 0,6 3218 

9803 1,1 2120 

932425 100,0 385460 

8 9 10 11 

l) Ifølge Hovedstyrets hullkortkartotek for teknisk verdi av Statsbanenes varige hjelpemidler. 

0/0 

16,3 
1,7 
7,4 

11,9 
1,8 
0,7 
5,7 
2,0 

31,5 

19,6 
0,8 

0,6 

100,0 

12 

2) Nåverdien defineres som aktuell gjenanskaffelsesverdi beregnet verdiforringelse (dvs. verdien av hjelpe-

midlene i deres nåværende tilstand). 
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Pr. 30.6.54 hadde Statsbanene bare 1 motor­
lokomotiv levert i 1942 som i terminen 1953-54 
hadde et lØp på 71 000 km. 

Diesel-hydraulisk skiftelokomotiv. 

I lØpet av terminen 1954-55 er Statsbanene 
tilfØrt 3 stk. 3-akslete diesel-hydrauliske skifte­
lokomotiver. Hvert lokomotiv er på 45 tonn og 
har en effekt på 575 Hk. De er levert fra 
Tyskland og har vært i drift siden august 1954. 
Lokomotivene har hittil svart til forventningene 
og må kunne anses som opptakten til en die­
selisering av Statsbanenes skiftetjeneste. 

Dessuten har en et leiet dieselelektrisk loko­
motiv for prØvedrift på NSB's linjer. Loko­
motivet har vært i drift i ca. 6% måned av 
terminen 1954-55 og har i denne tid gjennom­
lØpet ca . 80 000 km. 

.Pr. 30.6.55 hadde NSB 4 motorlokomotiver 
i drift. 

I 1954-55 har gjennomsnittlig 4 stk. motor­
lokomotiver hatt et lØp på ca. 319000 km, dvs. 
ca. 80000 km pr. lokomotiv i tjeneste. 

Det leiete dieselelektriske lokomotiv ble den 
1.5.55 stillet til leverandØrens disposisjon for 
en demonstmsjonstur i Europa og kom tilbake 
ti l NSB for fortsatt prØvedrift den 17.8.55. 
Det er ennå for tidlig å uttale noe avgjØrende 
om dette materielIs stabilitet for norske for­
hold. 

Hva angår bestanden av jernbanevognel' 
(ekskl, smalsporte vogner) i 1949-50, 1953-54 

6 

og 1954-55, viser en til oversikten i tabell nr. 9. 
Som et felles mål for vognparken nyttes 
aksel. De fleste person-vogner er 4-akslete, 
mens den overve,jende del av gods-vognene er 
2-akslete . 

Tab ell nr. 9, Jernbanevogner 
(ekskl. smalsporte vogner). 

Antall aksler. 
Pr,30.6.50 Pr.30.6.54 Pr. 30.6,55 

Person-, post- og 
konduktØr-vogner 4063 4408 
Godsvogner 1) ,. 25 644 25 665 

4472 
25761 

Statsbanenes pe1'son-, post- og konduktØr­
vogne1' representerer samlet en togstamme på 
ca. 21,5 km, tilsvarende jernbanestrelmingen 
Oslo-LillestrØm. 

Dersom alle plassene i personvognene regnes 
som sitteplasser, er summen 58612 2 ) . Herav 
er r ene sitteplasser 55 239 3 ) og kØyer 2 420. 
Denne oppgave henfØrer seg til tidspunktet 
30,6.55. 

Statsbanenes godsvogne1' representerer sam­
let en togstamme på ca. 115 km, tilsvarende 
jernbanestrekningen Oslo-Hamal·. Lasteevnen 
for disse vogner utgjør pr. 30.6.55 i alt ca. 
194 000 tonn. 

I 1954-55 har det fortsatt vært utfØrt meget 
arbeid i forbindelse med oppussing og mo­
dernisering av personvognparken. Den gjen­
nomsnittlige vedlikeholdstilstand er i fortsatt 
bedring. 

Arbeidet med reparasjon av godsvogner har 
vært drevet intenst. Allikevel har antall gods­
vogner som venter på reparasjon, steget fra 
ca. 600 pr. 30.6.54 til ca. 750 pr. 30.6.55. Ar­
saken til dette kan i noen grad tilskrives det 
etterlatte tyske materiell, særlig de lukkede 
vogner hvis vognkasser er dårlige. 

Hva angår utgifter til reparasjon og vedlike­
hold av rullende materiell, viser en til over­
sikten i tabell nr. 10. 

1) Ekskl, vogner til internt bruk. 
2) Smalsporte personvogner er medregnet. Derimot 

er normal- og smal sporte m otorvogner ikke med­
regnet. Antall sitteplasser i disse utgjorde pr. 
30,6,55 10426, 

3) Spisevogner er inkludert. Antall plasser i de 
15 spisevogner Statsbanene hadde pr. 30.6.55, 
var 538, 
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Tab-eU 1'1,1'. 10, Utgifter til repamsjon og vedl'ikehold av rullende jernbanemateriell 

(inkl. utgifter i pri va te verksteder). 

Grupper av rullende materiell. 

1. Vogn er 

1949-50 
1000 kr. 

1953-54 
1000 kr. 

1954-55 
1000 kr. 

Person-l), post- og konduktØrvogner . . .. . 11 079 
5695 

696 

15719 
8347 

818 

14258 
8186 

591 
Godsvogner ... ... ..... ................ . 
Presenninger (inkl. anskaffelse) ....... . 

2. Trekkraf t mv. 
Elektriske lokomotiver ................. . 3244 

267 
1028 

21922 
677 

2632 
732 
735 

6484 
286 

2299 
21615 
1108 
4541 

708 
1104 

6839 
242 

2848 
20719 

774 
4860 
1296 

853 

Elektriske motorvogner for ekspresstog .. 
Elektriske motorvogner for Øvrig ....... . 
Damplokomotiver .................... . . 
Forbrenningsmotorvogner for ekspresstog 
Forbrenningsmotol'vogner for Øvrig ..... . 
Div. trekkraftmateriell ........ _ ........ . 

3. Diverse 

Sum ........ .... ............ ....... .. .. . . 48707 63029 61466 

' ) Herunder sove- og spisevogner. 

L everinge1' av rullende .iernbCillemateriell 
siden 1.7.49. 

Interiør fra en stå l-tuJ'i stvogn. 

I 6-årsperioden 1.7.49-30.6.55 el' det levert 
nytt rullend e materiell til en verdi av ca. 
kr. 204,4 mill. H erav utgj ør : 

Tre kkraftma teriell ........ ca. kr. 
Personvognmateriel l ... .. . « « 
Godsvognmateriell . . . . . . . . « « 

Diverse .......... , ...... :, « 

FØlgende materielltyper er levert: 

Trekkmftmateriell. 

27 elektriske toglokom otiver. 

108,6 mill. 
53,3 « 

41,0 « 

1,5 « 

3 elektriske malmtogslokomotiver for Ofot­
banen. 
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12 elektriske skiftelokomotiver. 
35 elektriske motorvogner for forstadstogsett. 

1 damplokomotiv (for Aurskog-HØlands-
banen) . 

30 diesel-motor boggivogner, type 6 og 11 
(store) . 

8 diesel-motor boggivogner, type 7 (små). 
3 diesel-skiftelokomotiver. 

48 diesel-traktorer. 

P e1·sonvognrrw .. teriell. 
30 stål-pel'sonboggivogner (turistvogner) . 
33 stål-person boggivogner (mellomvogner for 

elektro forstadstogsett) . 
29 stål-person boggivogner (styrevogner for 

elektro forstadstogsett) . 
15 stål-person boggi vogner (sovevogner). 

7 stål-personboggivogner (person- og l'eise­
godsvogner) . 

4 stål spisevogner. 
7 stål post- og reisegodsvogner. 

29 lettmetall styrevogner for diesel-motor­
vogner, type 6 og 11. 

Godsvognmateriell. 
1182 godsvogner (529 G~, 430 Tl~, 200 L 4 , 

1 To !, 20 Gx, 1 6-akslet og 1 lO-akslet 
godsvogn henh.vis type Tro~ og Trqo). 

Diverse. 
1 roterende snØplog (elektrisk). 
2 kranvogner (til bruk ved toguhell) . 



En somm erdag på LØn sdal. 

B estillinge1' av rullende materiell. 

Statsbanene hadde pr. 30.6.55 i bestilling rul­
lende jernbanemateriell for i alt kr. 68,0 mill. 
som fordeler seg med kr. 41,5 mill. på trekk­
kraftmateriell og kr. 26,5 mill. på person- og 
godsvognmateriell. 

B1,/sser og biler. 

Aktuell gjenanskaffelsesve1'di (dvs. verdien i 
ny tilstand på det nåvær ende tidspunkt) for 
det 1"ullende materi'eU utgjorde pr. 1.1.55 

ca . kr. 24,5 mill. 1 ). Den tilsvarende nåve-rcli 
(dvs. aktuell gjenanskaffelsesverdi -;- beregnet 
verdiforringelse) var på ca. kr . 7,7 miIJ.l). 

J) Ifølge Hovedstyrets hullkortkartotek for tekni sk 
verdi av Statsbanenes varige hjelpemidler. 

Bestand av bilmateriell (ved bildriften) pr. 
30.6. 1950, 1954 og 1955 framgår av tabell 
nr. 11. 

T abell m'. 11. 

Pr. 30.6.50 Pr.30.6.54 Pr. 30.6.55 
Antall Antall Antall 

Busser .' . . .... . 123 184 193 
Kombiner te bJer 10 15 13 
Lastebiler . ..... 125 146 146 
Tilhengervogner. 16 17 19 

2. 3. Personale. 

Statsbanene har ved de igangvæl·ende baner 
samt bilruter og godsutkjØringer i alt mellom 
2'1 og 28 tusen lJerSoner i s in tjenest e. En har 
da ikke regnet med personalet ved jernbane­
og elektrifiseringsanleggene. Når dertil kom­
mer at Statsbanene har ca. 7200 pensjonister, 
er det klart at alle spØrsmål angående per­
sonalets lØnns- og arbeidsforhold er av den 
største betydning så vel for bedriften som for 
en meget stor skare ay arbeidstakere med fa­
milier. 

En har i det fØlgende sØkt å belyse nærmere 
de viktigste forhold i forhindelse med per­
sonalet. 
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Tabell nT. 12, Statsbanenes dTiftspeTsonale og lØnn til dette fOTdelt på virksomhetsområdeT. 

1 Antall driftspersonale (fast 
ansatte, stadig tjenestegjørende 

og sesongarbeidere) 
LØnninger2 ), 1 000 kr. 

Pr. 30. 6. I Pr. 30. 6' 1 Pr. 30.6. 
19501 ) I 1954 1 ) I 1955 1 ) 

1. Sentraladministrasjon ................... . 
2. Distriktsadministrasjon .. ............. .. . . 
3. Linjepersonale .. .................. .... .. . 
4. Svakstrømspersonale (telefon mv.) ....... . 
5. Sikringsanlegg ......................... . 
6. Elektriske baneanlegg ................... . 
7. Sterkstrømsanlegg (lysmontering mv.) ... . 
8. Stasjonsbetjening (herunder personale for 

595 
1015 
6829 

133 
120 
175 
157 

675 
1085 
6884 

125 
118 
235 
199 

renhold, belysning og oppvarming av vogner) 8878 8975 
9. KonduktØrbetjening ...................... 1 313 1 244 

10. VognvisitØrer ............................ 159 219 
11. Lokomotivbetjening ...................... 2203 2 356 
12. Pusserpersonale og kullempere ...... "..... 1 244 1130 
13. Verkstedpersonale ........................ 3562 3642 
14. Forrådspersonale . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 372 421 
15. Reisebyråer ................ ............. 49 79 
16. Jernbaneskolen .......................... 16 19 

669 
1071 
6338 

122 
120 
229 
195 

8768 
1238 

225 
2324 
1063 
3545 

401 
83 
19 

5702 
9035 

48055 
1099 
1035 
1506 

932 

68489 
12248 

1434 
21439 
9527 

32400 
3150 

587 
223 

8854 
13290 
70947 
1478 
1491 
2607 
1351 

93328 
16436 
2527 

30989 
12473 
44506 
4615 

920 
310 

17. Sagbruk og impregneringsverk ............ 214 203 164 1 578 2480 
--------------------------------,---

Smn jernbanedrift ........................... 27034 27609 26574 218439 1 308602 

18. Bildriften .................. . . .......... . 515 I 626 654 3 443 6 296 

Sum i alt 27549 - 1-28 235 27228 221882 314898 

Sum i a lt (basi s 1949-50 = 100) ............. . 100 1 102,5 98,8 100 I 141,9 

l) Sesong-arbeiderne er tatt med som gjennomsnitt for året. 

1954-55 

9268 
14001 
69638 
1397 
1553 
2735 
1367 

96228 
17107 
2716 

32089 
13032 
46068 

4667 
997 
317 

2239 

315 419 

7105 

322524 

145,4 

2) Merk at oppgaven også omfatter lønnsutgifter til st(!l'J"e a1'b eider (bl. u. vi sse nyinvesteringsarbeider) 
om driftspersonalet utfører og som ikke belastes r egnskapet som driftsutgifter. 

Antall dTi[tspersonaZ'c. og ZønningeT til dette 
fo rdelt på v'iTksomhetsområde1·. 

I tabell nr. 12 ovenfor er det gitt en oversikt 
over utviklingen i antall driftspersonale og lØnn 
til dette siden 1949-50. En viser dessuten til 
den grafiske oversikt i figur nr. 3. 

Lønnsutgifte1' fordelt på lØnnsaTte1·. 

I tabell nr. 13 med tilhØrende figur nr. 4 
(vedrØrende driftsåret 1954-55) er det videre 
gitt en oversikt over de totale lØnnsutgifter til 
driftspersonalet med fordeling på de viktigste 
lØnnsarter. 

Statsbanenes driftspersonale har i 5-arspe­
rioden 30.6.50--30.6.55 gått ned med 321 mann 
eller med 1,2 70 (jfr. tabell nr. 12). De totale 
utbetalte lØnningel' har i samme tidsrom steget 
med kr. 100,6 mill. eller med 45,4 7r . Stig­
ningen i lØnnsutgiftene er derfor en fØlge av 
selve lØnnsutviklingen. 
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Lønnsutviklingen. 

Ved Stortingets vedtak av 1.7.48 ble det 
innfØrt nytt IØnnsregulat:v for offentlige tje­
nestemenn. Dette regulativ ble gjort gjeldende 
fra 1.1.48. 

GjennomfØringen av det nye lØnnsregulativ 
skulle skje i 3 etapper. Regulativets satser ble 
til å begynne med redusert med fra kr. 200 pr. 
år for de laveste lØnnsklasser opp til kr. 1000 
pr. år for de hØyeste lØnnsklasser. Fra 1.7.49 
falt halvparten av reduksjonen bort og fra 
1.7.50 resten av reduksjonen. 

I tillegg til regulativIØ -- nen ble hver tjeneste­
mann utbetalt et reguleringstillegg som ut­
gjorde 6 % av den faktiske r egulativlØnn, dog 
minst kr. 480 og ikke over h. 720 pr. år. 

Dessuten skulle de ekstraordinære krisetil­
legg fra tidligere ( << 5-Øres-tilleggeb» opprett­
holdes med kr. 450 pr. år, lil,t for alle tjeneste­
menn. 
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Fig. nr. 3. Totale lØnnsutg ifter i 1954-55 fordelt 

på virksomhetsområder. 

10 11 12 13 14,17 15 16 18 

M. h . t. spylen/'., se tabell nr. 12. 
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Tabell 1iI'. 13, Totale lØnnsutgijte1·1) jOTdelt på de viktigste lØnnsarte,'t. 

1949-50 
1000 kr. 

1953-54 
1000 kr. 

1954-55 
1000 kr. 

1. Fast regulativmessig lØnn til fast personale 115065 
17471 

146850 
52629 

159077 
52754 2. Dyrtidstillegg til fast personale ..... .. . . . 

3. Statsbanenes bidrag til pensj onskassen for 
fast personale .... ..... . ....... . . .... . . 4621 5952 6431 

4. LØnn inkl. dyrtidstillegg for ekstrapersonale 
(herunder sesongarbeidere) ............ . 57089 70182 65053 

5. Statsbanenes bidrag til pensjonskassen for 
ekstrapersonale ....................... . 927 

5375 
1267 
7315 

1320 
6622 6. Overtidsbetaling til fast personale ..... . 

7. Overtidsbetaling til ekstrapersonale (her-
under sesongarbeidere) . ..... . ... . . . ... . 1097 

20237 
1165 

29538 
896 

30371 8. Diverse lØnnsarter ............ . .... ... . 

Sum 221882 314898 322524 

Sum (basis 1949-50 = 100) . .. . .... .. .. .. . . 100 141,9 145,4 

Tabellens tall for 1954-55 er framstilt grafisk i fig. nr. 4. 

I lØnnsregulativet av 1948 var det også tatt 
inn en bestemmelse om indeksregulering. Ved 
stigning eller fall i Statistisk Sentralbyrå's 
levekostnadsindeks skulle summen av regu­
leringstillegget og det ekstraordinære krise­
tillegg etter bestemte regler forhøyes eller set­
tes ned. 

Det fØrste indekstillegg ble gitt fra 1.1.50 
og var en kompensasjon for fOl'sl{yvning av det 
basistall som levekostnadsindel<sen skulle sam­
menliknes med. Tillegget var for de laveste 
lØnnsklasser kr. 110 Pl'. år, for de mellomste 
lØnnsklasser ],1'. 120 og for de hØyeste lØnns­
klasser kr. 130 Pl'. år. 

Levekostnadsindeksen var stadig stigende, 
og som fØlge av dette ble fra 15.10.50 indeks­
tillegget forhØyet med kr. 456 pr. år. Fra 
15.4.51 ble det samme tillegg forhØyet med 
In .. 441,60 og fra 16.10.51 med kr. 534 pr. år. 

Den samlete nominelle lØnnsforbedring reg­
net i kroner og Ører som personalet fikk fra 
1.1.48 til og med 16.10.51, utgjorde - når en 
regner med reduksjonene av regulativlØnnen 
som etter hvert var falt bort - for de laveste 
lØnnsklasser kr. 1741,60, for de mellomste 
lØnnsklasser kr. 1 951,60 og for de hØyeste 

1) Merk at oppgaven også omfatter lØnnsutgifter til 
støTTe arbeide?' (bl. a. visse nyinvesteringsarbei­
der) som driftspersonalet utfører og som ikke be­
lastes regnskapet som driftsutgifter. 
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lØnnsklasser kr. 2560,60 pr. år. Regnet i pro­
senter varierte lØnnsØkingen mellom 38 og 
14 % for henholdsvis de laveste og hØyeste 
lØnnsklasser. 

Den 26.6.52 vedtok Stortinget en del en­
dringer i lØnnsregulativet med virkning fra 
1.4. samme år. De vesentligste endringer var 
fØlgende: 

a. Regulativets satser ble forandret. 

b. Det tidligere reguleringstiUegg og krisetil­
legg ble erstattet av et dyrtidstillegg på 
kr. 2700 pr. år, likt for alle lØnnsklasser, 
unntatt for lØnnsklasse O hvor tillegget ble 
som tidligere. 

c. De gjeldende indeksbestemmelser falt bort. 

Ved denne endring av regulativet fikk tjene­
stemennene i lØnnsklasse 7 o'g derover ca. 15 % 
lØnnsforbedring . Tjenestemenn i de laveste 
lØnnsklasser fikk fra intet i lØnnsklasse O til 
ca. 14 ;'10 i lØnnsklasse 6. 

Foruten bedring av lØnnen i form av direkte 
lØnnstillegg er det foretatt enkelte justeringer 
av 1·egulativet. Slike justeringer har funnet 
sted pr. 1.7.49 og 1.4.53. Ved begge disse 
justeringer er enkelte stillinger flyttet opp en 
eller flere lØnnsklasser. 

I alminnelighet berØrer denne oppvurdering 
av stillinger relativt få tjenestemenn. Av for-
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linger. 
Dessuten ble det fra 1.4.53 opprettet to mel­

lomIdasser i regulativet, lØnnsklasse 3 b og 4 b. 
To grupper tjenestemenn ble plasert direkte 

i lØnnsklasse 3 b, nemlig banevoktere og lager­
betjenter. For de fleste andre stillinger i lØnns­
klasse 3 skjer opprykkingen til lØnnsklasse 3 b 
automatisk når vedkommende har vært lØnnet 
med topplØnn i lØnnsklasse 3 i 2 år eller har 
10 års IØnnsansiennite.t i lØnnsklasse 3. 

Et par grupper av tj enestemenn fikk på 
annen måte automatisk opprykkng til hØyere 
lØnnsklasse. 300 banevoktere og 300 stasjons­
betjenter fikk fra 1.7.49 automatisk opp­
rykking til lØnnsklasse 4. En liknende ordning 
ble gjennomfØrt for lagerbetjenter fra 1.4.53. 

Fra 1.7.55 ble antallet av tj enestemenn med 
automatisk opprykk forhØyet. Tallet på sta­
sjonsbetjenter gikk opp fra 300 til 1 030, bane­
voktere fra 300 til 535 og lagerbetjenter fra 
25 til 60. Fra samme dato fikk 540 lokomotiv­
fØrere automatisk oppryl,k til lØnnsklasse 8. 

Som en midlertidig ordning, inntil det ble 
endelig a vgj ort hvilke stillinger som skulle 
flyttes opp i lØnnsklasse 8, ble det gjennom­
fØrt følgende midlertidige ordning for en del 
mesterstillinger, nemlig: 

24 banemestere 
15 elektromestere 
60 verksmestere 
8 lagermestere 

som ble tilstått et tillegg på h. 700 Pl'. år fra 
1.4.53. 

LØnnsklasse 4 b er forbeholdt håndverkere 
og fagarbeidere. Disse rykker opp i lØnnsklasse 
4 b når de har arbeidet 3 ål' i faget etterat de 
hal' godtgjort sine kvalifikasj oner enten ved 
gjennomgått læretid på kontral,t eller ved av­
lagt bestått fagprøve . 

Som en overgangsordning hal' LØnns- og 
prisdepartementet bestemt: 

M. h. t. so!/len)'., se tabell nr. 13. 

De fag'arbeidere og håndverkere som pl'. 
1.4.53 var lØnnet i lØnnsklasse 4, men som ikke 
har gjennomgått læretid på kontrakt, rykker 
uten å avlegge fagprØve opp i lØnnsklasse 4 b 
etter 8 års arbeid i faget hvorav de minst i de 
siste 3 år skal ha vært lØnnet i lØnnsklasse 4. 
Hvis en sådan fagarbeider eller håndverker 
har gjennomgått en fagskole som ville betinge 
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minst 1 års avkortning av vanlig lærlingetid, 
skal han rykke opp i lØnnsklasse 4 better 7 års 
arbeid i faget hvorav minst de siste 3 år med 
lØnn etter lØnnsklasse 4. 

V,idere har Lønns- og prisdepartementet -
etterat det er fØrt forhandlinger med organi­
sasjo·nene - bestemt at fØlgende andre stil­
linger i lØnnsklasse 4 på visse betingelser kan 
rykke opp i lØnnsklasse 4 b: 

Vaktmester. 
ReparatØr i vognvisitØrtjenesten. 
KranfØrer. 
Skiftekond uktØr. 
Tegner Il. 
BilreparatØr. 
Gartner. 

Fra 1.7.54 er innfØrt et nytt alderstillegg 
i lØnnsklasse 1 til og med 15 etter 8 års tje­
neste (lØnnsansiennitet) i vedkommende stil­
ling. Samtidig er lØnnen for klasse 16 og 
hØyere forandret. 

Fra samme dato er gjennomfØrt fØlgende 
særordning for tjenestemenn i lØnnsklasse 1 
til og med 7 tilsatt tØT 1.7 . .54: Etter 4 års 
tJjeneste (lØnnsansiennitet) i vedkommende 
stilling utbetales antesipert halvparten av det 
nye alderstillegg, mens resten utbetales på 
vanlig måte etter 8 års tjeneste (lØnnsansien­
nitet). 

Den antesiperingsordning som ble gjennom­
fØrt for tjenestemenn i lØnnsklasse 1-7 fra 
1.7.54, fikk med virkning fra 1.1.55 slik en­
dring: 

a) Tjenestemenn i lØnnsklassene 1 t.o.m. 15 i 
det gjeldende alminnelige lØnnsregulativ for 
statens tjenestemenn utbetales antesipert 
halvpal'ten av det fjerde alderstillegg i ved­
kommende lØnnsklasser f.O .m. grunnlØnns­
satsen, mens resten a v alderstillegget utbe­
ta.1es på vanlig måte etter 8 års tjeneste 
(IØnnsansienni tet) . 

b) Det tillegg som er nevnt under pkt. a), skal 
regnes med i tjenestemennenes innskudds­
og pensjonsgrunnlag. 

Av andre forhold ved gjennomfØringen av 
regulativet av 1948 som førte til Økonomiske 
fordeler for personalet, kan nevnes de nye be­
stemmelser i lØnnsregulativet angående kom-
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pensasjon for personale som av hensyn til tje­
nesten må arbeide på helge- og hØytidsdager . 

ForhØyelsen av lØnningene og kostgodtgjØr­
elsessatsene har fØrt med seg at noen av de 
spesielle tillegg som er tillagt enkelte stillinger 
ved Statsbanene, også etter hvert er blitt for­
hØyet. 

Det er dessuten etter 1.1.48 innfØrt et par 
nye tillegg ved Statsbanene. Således ble fra 
1.8.51 lokomotivpersonalet vedenmannstje­
neste i tog som f'Ører elektrisk lokomotiv eller 
motorvogn, tilstått et tj enestegj Øringstillegg 
på kr. 0,50 pr. time. Samme godtgjØrelse ut­
betales også til fØrer av diesel-hydraulisk 
skifteloJ<comotiv, når lokomotivet betjenes av 
en mann. 

Fra 1.7.52 ble elet videre innfØrt et såkalt 
sØnelagstillegg. Tjenestemenn som av hensyn 
til tjenesten må arbeide på en sØndag, får ut­
betalt et sØnelagstillegg på kr. 0,50 pr. time for 
tiden fra kl. 0-24, dog minst kr. 2,50. Utbe­
talingen av dette tillegget skjer til tjeneste­
menn i lØnnsklasse 10 og derunder. 

SØndagstilleget ble fra 1.4.55 forhØyet til 
h. 0,75 pr. time for tiden fra kl. 0-24, dog 
minst kr. 3,75. 

BaneingeniØrer, elektroingeniØrer og verk­
steelingeniØrer tilstås fra 1.1.53 under 'utrylc­
king ved dTi[tsuhell et arbeidshonorar, stort 
kr. 12,50 pr. arbeidsdag, såfremt fraværet fra 
stasj oneringsstedet ved den enkelte utrykking 
har strukket seg utover 10 timer. FOl'utset­
ningen for utbetaling av dette tillegg er at det 
dl'eier seg om et arbeid som er nØdvendig for 
å få driften i gang igj en etter uhell eller ulykke. 

Fra 1.4.54 ble det innfØrt et tillegg for 
fØrere av gravemaskiner, bulldozere og motor­
drevne r enskebukker. Banearbeidere som blir 
satt til å betjene disse maskiner, skal utbetales 
et kjØreti11egg på 50 Øre for hver effektiv 
kjØretime. 

Fra samme dato skal tjenestemenn i lØnns­
klasse 3 som tas ut til betjening av bilkran, ut­
betales et tillegg på 25 Øre pr. time og tjeneste­
menn i lØnnsklasse 3 b et tillegg på 13 Øre pr. 
time. 

Fra 1.7.55 er det for lokomotivfØrere innfØrt 
et forelØpig kjØretillegg på 1 Øre pr. km. 

Sammenholdes lØnnsutviklingen ifØlge tabell 
nr. 14 med levekostnadsindeksens utvikling 
siden 1948, fås fØlgende kurveforlØp (fig. 
nr. 5), 
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Tab ell nr. 14. 
LØnnsutviklingen siden 1948 fO?' en tjenestemann i lØnnsklasse 5 med 1 alde1"stillegg 1). 

1948-49 1949-50 1950-51 1951-52 1952-53 1953-54 1954-55 

GrunnlØnn • • • • o • ••• ••••• ••••••••••• kr. 5800 5900 6000 6125 6500 6500 7100 
Dyrtidstillegg . ..... .... . .. . ........ « 930 985 1455 2 373 2 700 2 700 2 700 

Sum •••••••• • o ••••••••••••• • •••••• kr. 6730 6885 7455 8498 9200 9200 9800 

LØnnsindeks ...... . ...... . ..... .. ... 100 102,3 110,8 126,3 136,7 136,7 145,6 

Levekostnadsindeks •••• • • o ••• o • • •• •• 100 102,1 113,6 128,5 135,6 138,4 143,1 

Sosiale goder. 

I oppstillingen nedenfor er det gitt en over­
sikt over noen av de viktigste sosiale utgifts­
poster (ekskl. lØnn under sykdom og ferie) ved 
Statsbanene i henhold til regnskapet for 1954-
1955 (i hele 1000 kr.) . 

Bidrag til pensjonskassen fra NSB2) 
Husleiebidrag . . ................ . .. . 
Kompensasjonstillegg :' ) . ..... . ...... . 
Bidrag til syketrygd ... ... ... . . ... . 
Bidrag ti l arbeidsledighetstrygd ..... . 
Stipendier ....... . ....... . ... .... . 
Bedriftslegeordning ....... . ....... . 
Velferdsrom (drift o'g vedlikehold) .. . 

Sum 

1000 kr. 

7751 
2093 

761 
1692 

293 
42 

423 
376 

13431 

, ) Dette lØnnstrinn er valgt som uttrykk for det 
gjennomsnittlige lønnsnivå ved jernbanedriften . 
Det er regnet med 1 alderstillegg t. o. m. 1953-54 
og med 2 a lderstillegg fra 1954-55. 

2) Hertil kommer evt. pensjonskassenes underskudd 
(se tab. nr. 27). 

~) Kompensasjon for merutgifter for tjenestemenn 
med forsørgelsesbyrde som på grunn av forflyt­
ning må føre to husholdninger. 

Sykefravær. 

Det gjennomsnittlige årlige sykefravær pr. 
tjenestemann lå i 1954 på 16,2 arbeidsdager 
(mot 16 i 1953). Tallene for menn og kvinner 
var henholdsvis 15,7 og 24,3 arbeidsdager. 

Sykefraværet utgjør i alt 5,7 % av den to­
tale arbeidstid. Av sykefraværet utgjør gjen­
nomsnittlig 1,5 dag pr. tjenestemann fravær 
som fØlge av yrkesskader. 

y r·kesskadestatistikk. 

Antall yrkesskader som medfØrte fravær, ut­
gjorde i 1954 ialt 1981 eller 7,5 skader pr. 100 
tjenestemenn. 2 skader medfØrte dØden. 

Det samlete fravær på grnnn av disse skader 
utgjorde i alt 40 801 dager eller ca. 143 år sverk. 

V elferdsarbeidet. 

Velferdsarbeidet ved Statsbanene, som ligger 
under Hovedstyrets Yrkes- og Velferdskonto-r, 
konsentrerer seg orm fØlgende arbeidsfelter : 

a) B edriftslegeordning'em som er utbygd m ed 
22 legekontorer som beskjeftiger 20 leger 
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og 22 bedriftssØstre. Bedriftslegekontorene 
foretar fØrstegangsundersØkelse ved inntak 
i tjenesten samt årlig helsekontroll av ~l1t 

personale. 
Videre foretas legeundersØkelser vedr. 

innlemmelse i pensjonskassen rsamt peri­
odiske undersØkelser av syn, hØrsel og far­
gesa.ns. 

I bedriftslegenes arbeidsoppgaver inngår 
også inspeksjon av helse- og sanitærf orhold 
på arbeidsstedene. 

b) Arbeidstilsyn ogvernetjerl este som hen­
holdsvis tar sikte på å se til at Arbeider­
vernlovens bestemmelser er iakttatt på ar­
beidsplassene og at de nØdvendige skritt 
blir tatt for å forebygge al·beidsulykker. 
I 1951 ble det etablert en vernetj eneste ved 
Statsbanenes verksteder og andre større ar­
beidsplasser. Det er f. t. opprettet i alt 
62 verneområder . 

c) P ersonal- og velfe1'Clsrom. Som et viktig 
ledd i velferdstiltakene inngår arbeidet med 
å skaffe personalet de nØdvendige personal­
og velferdsrom (herunder bedriftsrestau­
ranter, hvorav det f. t. er opprettet i alt 12) . 

Bedriftsr estauranten, Sundland verksted. 

d) Dr? ft sutv Cl 19sv i J"lcsomheten for Statsbanenes 
drift og anlegg. Driftsutvalgene er samar­
beidsOl'ganer av r ådgivende natur hvor le­
delsen og personalet behandler alle saker av 
felles interesse i f orbindelse med effektiv 
drift og trivsel i a rbeidet . 
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En del av driftsutvalgenes arbeid består 
i å behandle forslag til oppfinnelsel' og 
praktiske forbedringer. 

Arb eidet i utvalgene er under j evn ut­
vikling. 

I året 1954 ble det i det hele behandlet 
622 saker, hvorav 230 salter vedrØrte for­
slag til forbedringer. 

50 forslag ble premiert med et samlet be­
lØp på ca. kr. 15 000. 

e) Støtte til personalets boligbygging. Det er 
i budsjettåret 1954-55 i en eller annen form 
ytt støtte til 10 bygge:ag med anslagsvis 
325 leiligheter samt til ca. 300 enkeltbyg-

gere. Støtten gis i form av utlån av red­
skap og arbeidsmaskiner, tilståelse av fri­
frakt og fraktrnoderasjon, innkjØp av ma­
t erialer gj ennom Statsbanenes innkjØpsap­
parat, ekstrapermisjoner samt teknisk og 
administrativ assistanse m. v. 

f) And1'e v elferdstiltak. Velferdsarbeidet om­
fattel' også sosialkuratorvirksomhet, tiltak 
for å beskjeftige delvis arbeidsfØre og støtte 
til husmorvikarordning. Videre støtte til 
kulturelle og humanitære formål som faller 
inn under etatens og de forskjellige funk­
sjonærorganisasjoners virksomhet og som 
Statsbanene som bedrift har interesse av å 
støtte. Eks.vis avholdssak, bedriftsidrett, 
biblioteker og leseværelser, kunst på ar­
beidsplassen osv. 

Perlsjonist e1' . 

Antall pensjonister pr. 30.6.50, 30.6.54 og 
30.6.55 val' henholdsvis 5 714, 6767 og 7237. 

Utbetalte pensjonsbelØp (inkl. dyrtidstillegg) 
i hvert av driftsårene 1949-50, 1953-54 og 
1954-55 var henholdsvis l,r. 23,2, 37,3 og 42,4 
mill. P ensjonene utredes av Statsbanenes pen­
sjonskasser hvis formue pr. 30.6.55 utgjorde 
h. 48,6 mill. 

De lØpende utbetalinger av pensjoner (ekskl. 
dyrtidstillegg ') finansieres dels ved per'lO-

' ) Dyrtidstilleggene finansi ~r(>s på særski lt kapit el 
utenom Statsbanenes budsjett. Etter 1.7.56 dekkes 
disse utgifter av Statsbanene på eget budsjett. 



nalets egne innskudd (6 % av grunnlØnnen) og 
dels ved at Statsbanene selv yter et bidrag 
(4 70 av grunnlønnen). Dessuten har pensjons­
kassene renteinntekter av sin formue som er 
anbrakt i verdipapirer. I de år nevnte inn­
tekter ikke er tilstrekkelig til å dekke de 
lØpende pensjonsutbet..'tlinger, dekkes under­
skuddet på Statsbanenes ordinære driftsbud­
sjett. 

Opplæring og ~mde1·visning. 

Den faglige utdanning av Statsbanenes per­
sonale er sentralisert ved J ernbanesl<olen i 
Oslo. 

I utdanning.:;reglementet av 1951 er det fast­
satt regler for utdanningen av den alt vesent­
lige del av Statsbanenes personale. I terminen 
1954-55 er reglene for utdanning av forråds­
personalet ferdigbehandlet . Utdanningsreglene 
for administrasjonspersonalet er under arbeid. 

Foruten den daglige administrasjon og kuri;­
virksomhet er skolen tillagt et betydelig arbeid 
med veiledning og kontroll av opplæringen ute 
i distriktene. 

Ved Jernbaneskolen er fast ansatt 10 fØrste­
lærere og lærere. H ertil kommer skolens ad­
ministrasj onspersonale samt 37 timelærere og 
foredragsholdere som har vært delvis be­
skjeftiget i terminen. 

Nedenstående oversikt gil' et bilde a v J ern­
baneskoIens kursvirksomhet i terminen 1954-
1955: 

Antall Antall Kursets 
uteks. elever klasser varighet 

i mndr. 

Telegrafistkurs 60 3 7 
Kond uktØr kurs 20 1 5% 
FyrbØterkurs 60 3 6 
Banevoktel'kurs .... 122 6 4 
Stasj onsformannskurs 40 2 l 
S tasj o n8 betj en tkurs 202 12 1 
Det hØyere lmrs . . .. 5 

Tilsammen '" ... . . 504 

I forbindelse med opplæringen ute i di­
striktene har Jernbaneskolen holdt fag- og 
kunnskapsprØver for i alt 654 tjenestemenn. 

Jernbar,eskolens lokaler i St.Olavsgt. 4, Oslo, 
er hØyst uti lfredsstillende og dekker ikke be­
hovet. 

Arbeidet med å få reist ny jernbaneskole har 
pågått i fl ere år. Stortinget har gitt forelØpige 
bevilgninger og det el' utarbeidet planer og teg­
ningel'. TomtespØrsmålet kan nå anse.:; for lØst, 
og en har et begrunnet håp om å kunne gå i 
gang med grunnarbeidene i 1956. 

2. 4. De viktigste ma terialer og forbrukssaker. 

Forbruket av noen av de viktigste materialer 
og forbrul,ssaker (mengde og verdi) ved drifts­
banene framgår av tabell nr. 15. 

Tab ell nr. 15. 

1 Forbr.enhet.1 
1949-50 

Kull .................. tonn 340000 
Sement. , .. , .. " .... , .. tonn 3500 
Skinner innlagt i spor., , tonn 8500 
Sviller innlagt i spor .. , . stk. 495000 
Bygn.materialer av tre .. std. 3470 

1) Omsetningsavgift beregnet fra 14.2.55. 

l1Inkjøps- og forrådsvil'ksomheten. 

Generell ove1'Sikt. Statsbanenes innl,jØps- og 
forrådsvirksomhet ledes fra Forrådsavdelingen 
i Hovedstyret, mens en materialforvalter står 
for forrådsvirksomheten i hvert distrikt. For­
rådsavdelingen besØrger all import til Stats­
banene og en stor del av kjØpene innenlands. 

Mengde, 

1954-55 1 

Verdi, mill. kr.1) 

1953-54 1949-50 1953-54 1954-55 

257000 243000 37,4 33,4 31,6 
5000 3300 0,3 0,5 0,4 
7070 7500 4,1 5,3 5,8 

363000 390000 8,9 8,7 9,3 
3890 3000 3,5 3,9 3,2 

Distrikbene får sine varer gjennom Forråds­
avdelingen samt ved egne kjØp. 

En vesentlig del av behovet for impregnerte 
sviller og ferdig tilvirkede trematerialer for 
Øvrig dekkes av Statsbanenes egne sagbruk og 
impregneringsverk. Statsbanene eier og driver 
således 2 sagbruk (0ieren og HavsjØen) og 
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2 impregneringsverk (Brakerøya og Hommel­
vik). 

0ieren sagbruk har i de senere år gJennom­
gått en omfattende modernisering og har hur­
tigtØrreanlegg og 2 hØvlemaskiner samt treull­
hØvleri. Treullen nyttes blant annet til grov­
pussing av lokomotiver. 

I forbindelse med innkjØpsvirksomheten er 
det gjennomfØrt en utstrakt kvalitetskontroll i 
tilknytning til Statsbanenes kjemiske labora­
torium. Laboratoriet undersØker og prØver alle 
nye varer fØr l{jØp finner sted, og fØrer dess­
uten stadig kontroll med de lØpende leveranser. 

Som et ledd i mekaniseringen av anleggs­
driften har Statsbanene en utleiesentral for 
anleggsmaskiner (Forrådsavdelingens Sentral­
lager) som stiller gravemaskiner, traktorer etc. 
til disposisjon for Statsbanenes anleggsar­
beider. 

Utvidelser og fm·bedringer. I de senere år 
har Statsbanenes impregneringsverk utført 
påskruing av underlagsplater på impregnerte 
sviller ved hjelp av transportable skrumaski­
ner. Dette har vist seg meget fordelal{tig i 
sammenlikning med tidligere anvendte me­
toder. Med sikte på en videre rasjonalisering 
av de arbeidsprosesser som må utfØres i for­
bindelse med denne virksomhet, er et per­
manent platepåskruingsanlegg bygget ved Bra­
kerØya impregneringsverk. Et liknende anlegg 
er under arbeid ved Hommelvik impregnerings­
verk. Ved Hommelvik er det også utfØrt ar­
beider ved kaien for å forbedre fortØ:mings­
forholdene. På 0ieren sagbruk ble en ny byg­
nmg med blant annet spisesal for arbeiderne 
ferdig våren 1955. 

Statsbanenes kjemiske laboratorium tok i 
årets lØp i bruket nytt korttidsprØveapparat 
for prØving av maling og lakk. Ved hjelp av 
dette vil laboratoriet i lØpet av forholdsvis 
korte tidsrom kunne utsette prØver av maling 
og lakk, som tilbys Statsbanene, for påkjen­
ninger som disse artikler ved praktisk an­
vendelse normalt vil utsettes for i lØpet av 
f. eks. en 10-års periode. 

Oslo distrikt har tatt i bruk nye lagerlo1<aler 
i Oslogate 3 for bl. a. reservedeler og utstyr 
til motorvogner. 

Prod1lksjonen ved Statsbanenes sagbruk var 
i 1954-55 19 300 m:~ skåret tømmer og 3900 m:: 
hØvlet last. De,t ble framstilt 44 tonn treull. 
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Impregneringsverkene behandlet 44 300 m::: 
sviller, stolper, materialer etc. 

Pr. 30.6.55 var 165 mann be3kjeftiget ve:l 
Statsbanenes sagbruk og impregnel·ingsverk. 

Fm'synings- og pl'isfol'holdene. HØsten 1954 
fant det sted en tilstramning både hva priser 
og leveringsmuligheter angikk. I siste halvdel 
av perioden 1954-55 var prisstigningen mar­
kert, spesielt innen stål- og metallsektorene. 
InnkjØp har måttet foretas under hensyntagen 
til de etterhvert lengre leveringstider. I kortere 
perioder har kontinentale 'Va.lseve1rl, hatt så 
stor ordrebeholdning at de ikke har villet binde 
seg til nye kontrakter. 

De nye bestemmelser om omsetningsavgift 
gjeldende fra 14.2.55 har fØrt med seg en til 
omsetning3avgiften svarende stigning i prisen 
for materialer til tidligere avgiftsfri formål. 
For Statsbanenes vedkommende vil dette spe­
sielt slå ut i anskaffelsesprisen for stål til 
anleggs- og byggearbeider, skinner, sement og 
trematerialer (herunder sviller). 

I lØpet av året har også fraktmarkedet vist 
en betydelig tilstramning. Bulk-fraktene fra 
USA som får stadig stØrre betydning på grunn . 
av de betydelige kullkjØp, steg således med 
50 it 60 %. 

Statsbanenes indeks for produksjonsfaktorer 
utenom lØnn (1952 = 100) steg i tidsrommet 
fra annet kvartal i 1954 til annet kvartal 1955 
fra 94,6 til 99,1. 

Av Statsbanenes totale kullinnkjØp i 1954-
1955, 180 000 tonn, ble 44 % dekket fra USA, 
42 % fra England og 14 70 fra Svalbard. Eng­
lands stilling som Statsbanenes viktigste kull­
leverandØr er således for denne termin over­
tatt av USA. 

Fra norsk valseverk er mottatt 11 000 tonn 
skinner. Fra Belgia og Tysldand er kontrahert 
et mindre kvantum spesialskinner og tunge­
emner. 

En har ikke hatt noen vansker med å skaffe 
deler og utstyr for rullende materiell. 

Knappheten på sement og vanskel ighetene 
med å få innvilget anvisninger på sement fØr 
utlØpet av det tidsrom i hvilket sementen var 
forutsatt forbrukt, har medfØrt forstyrrelser 
for Statsbanenes anleggs- og byggevirksomhet. 

Behovet for tekstilvarer, med unntak av 
presenningsduk, er blitt dekket innenlands etter 
til dels lavere priser enn tidligere. 



Det har vært tilfredsstillende tilgang på 
smØremidler og flytende drivstoffer. Det kan 
bemerkes at Statsbanene i en viss utstrekning 
nå nytter tyngre og billigere fyringsoljer enn 
tidligere. 

Som i tidligere år er fordelingen av de tilbudte 
kvanta sviller skjedd i samråd med Landbruks­
departementet og Skogeierforbundet. Prisene 
har ligget ca. 10 % over fj orårets. Den til­
deling av tømmer Statsbanene har fått for 
levering til sagbrukene i inneværende sesong 
(1954-55), er betraktelig mindre enn den har 
vært i de senere år. Den utgjør således 60 % 
av tildelingen i 1953-54 og bare 30 % av til­
delingen i 1952-53. Det er fremdeIes nØdvendig 
å dekke behovet for gode furumaterialer av de 
kvaliteter som vognverkstedene har bruk for, 
ved produksjon ved Statsbanenes egne sag­
bruk. 

Fra 1.1.55 forestår Statsbanene anskaffelsen 
av kontormØbler til statsinstitusjonene. 

B eholdningen e. Statsbanene må holde til­
dels omfattende lager av de fleste av sine for­
bruksartikler. Den største enkeltpost er be­
holdningen av lwll, som Pl'. 30.6.55 var på 
107600 tonn, tilsvarende ca. 22 ukers forbruk. 
lVIaterialbeholdningens bokfØrte verdi utgjorde 
pr. 30.6.50, 30.6.54 og 30.6.55 henholdsvis 
kr. 68,2, 149,2 og 138,1 mill. 

Omsetningen over ma1terialbeholdningskonto 
var i 1954-55: 

Tilgang .. .. .. . . ., ......... kr. 131,4 mill. 
Avgang • ••••• o •• • . . . . . . . .. « 142,5 « 

Beholdn.ncdgang . . . . . .. . . .. . kr. 11,1 mill. 

For til enhver tid å kunne sikre en regel­
messig tilgang av de varer jernbanedriften 
kreve l', må Statsbanene arbeide med en romme­
lig sikkerhetsmargin for så vidt angår behold­
ningenes stØrrelse. En antar imidlertid at for­
syningsforholdene nå gjør det mulig å holde 
nO'e mindre beholdninger av forbrul,sartiJder 
enn ,en har ansett for fOl'svarlig i tidligere år. 
Til tross for det stigende prisnivå har en i 
årets lØp kunnet redusere den bokfØrte verdi 
av materialbeholdningene med kr. 11,1 mill. 
Som et viktig ledd i bestrebelsene for å bedre 
Statsbanenes driftsØkonomi legges det stor vekt 
på arbeidet med å redusere og effektivisere 
Statsbanenes materialbeholdninger. 

Et vesentlig problem i denne forbindelse har 
en i knappheten på egnet lagerplass, et forhold 
som gjør det stadig vanskeligere å oppbevare 
beholdningene av forbruksartikler på en for­
svarlig og fra et Økonomisk synspunkt rasjonell 
måte. Den tekniske utvikling fØrer med seg 
Økt plassbehov, samtidig med at kravene til 
lagerlokaler blir strengere. Det kan således 
nevnes at det, i sammenheng med utvidelse av 
den elektriske banedrift, anvendelse av nye 
typer trekkraftmateriell og utvidet mekani­
sering på mange felter, foregår en forskyvning 
i beholdningene fra gl'ove og billige henimot 
mer hØyverdige og kostbare reservedeler og 
andre forbruksartikler. 

De krav som en ut fra tekniske og Økonomiske 
betraktninger må stille til Sta,tsbanenes lagre, 
kan ikke oppfylles på en tilfredsstillende måte 
av de lagerbygninger en disponerer i dag. Å 

bygge nye og å forbedre nåværende lagr'e er der­
for en av de større oppgaver som må lØses i de 
!~ærmeste år . 

3. D R 1FT SYT E L SER 
(eller NSB's tilbud a v transportytelser). 

Det sondres ved jernbanedriften mellom 
dr-ifts ylelser og tmfikkytelser (transportpresta­
sjoner ). 

Ved sine driftsytelser (togkm, akselkm osv.) 
stiller jernbanen sitt apparat til disposisjon for 
trafikantene. Nå er det karakteristisk for jern­
banen som en tjenesteytende bedrift at den ikke 
kan pr odusere for lager. Det el' derfur av den 
største Økonomiske betydning at den tilpasser 
sine driftsytelser (herunder særlig toggangen) 

mest mulig til den aktuelle etterspørsel etter 
transportytelser fra trafikantene, dvs. trafik](­
ytelser, utrykt i antall befordrete personer 
(eller personkm) og videre i antall tonn trans­
portert gods (eller tonnl(m). Den nevnte til­
pasning er et meget komplisert problem, idet 
det faste anlegg og rullende materiell som re­
gel må være slik utbygd at de kan klare topp­
belastningene (enten under de daglige rush­
tider eller under de sesongmessige trafikk-
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topper). KapasitetsutnyttelsesspØrsmålet lwm­
mer derfor til å innta en sentral plass i en hver 
jernbaneledelses Økonomiske overveielser. 

Vi skal i dette hovedavsnitt først ta for oss 
driftsytelsene. 

P ersontogenes og godstogenes lØp. 

I tabell nr. 16 er det gitt en oversikt over 
persontogenes og goclstogenes lØp i driftsårene 
1949-50, 1953-54 og 1954-55. I godstogenes lØp 
er ikke medregnet malm tog på Ofotbanen. 

Tab ell nT. 16. 

1949-50 1953-54 1954-55 
Mill. Mill. Mill. 

Togkm hurtigtog, per-
sontog og forstadstog 17,9 21,9 23,0 
Togkm blandet tog og 
godstog o. " • ••••• o •• 8,1 8,2 8,4 

Med en togkm forstås den driftsytelse som 
er forbundet med å fØre fram et tog aven hvil­
ken som helst stØrrelse 1 km. 

A v tabellen framgår at antall to'gkm hurtig­
tog, persontog og forstadstog i 1954-55 val' ca. 
5 % større enn i 1953-54. 

Den gjennomsnittlige togstØrrelse var for 
disse tog 13,5 aksler i 1953-54 og 1954-55 mot 
15,5 aksler i 1949-50 1 ) . 

Antall togl<m blandet tog og godstog (ekskl. 
malmtog på Ofotbanen) viser i 1954-55 en 
Øking på ca. 3 %. Den gjennomsnittlige tog­
stØrrelse for disse tog var 43 aksler i 1953-54 
og 1954-55 mot 42 aksler i 1949-50 1 ). 

Det totale antall togkm i 1954-55 tilsvarer 
en avstand på ca. 800 ganger jordomkretsen 
ved ekvator eller jorden rundt mer enn 
2 ganger pr. dag. 

Lokomotive1's og motorvogne1's lØp. 

Tabell nr. 17 gir en oversikt over lokomo­
tivers og motorvogners lØp i driftsårene 1949-
50, 1953-54 og 1954-55. 

Med en lokomotiv- ,eller motorvognkm for­
stås den driftsytelse som utfØres når et loko­
motiv eller en motorvogn kjØrer 1 km. 

Damplokomotivene har 1954-55 kjØrt 
1 210 000 km mindre enn i forrige ,termin. De 
elektriske lokomotiver, elektriske motorvogner, 
forbrenningsmotorvogner eg motorlokomotiver 
har derimot 1954-55 kjØrt henholdsvis 
1 193000, 703,000, 862000 og 247000 km mer 
enn i forrige termin. NettO' Øking sammen­
liknet med 1953-54 utgjØr således 1796000 
kjØrte lokomotiv- r espektive motO'rvognkm i 
1954-55. Den tilsvarende Øking for 1953-54 
sammenliknet med 1952-53 utgjorde 1167000 
km. 

'j'abell m'. 1 7. 

1949-50 1953-54 1954-55 

1000. 1000. 1000. 
Normalsporte damplokomotiver: 

Lokomotivkm .... .. ... .. .... . ... ...... . . 18676 16844 15634 
LØp i km pr. lokomotiv i tj eneste . . . .. .. . . .. . 56,7 52,0 56,0 
Elektriske lokomotiver : 
Lokomotivkm .. ... ...... . ............... . 6841 9158 10351 
LØp i km pr. lokomotiv i tjeneste ........ . .. . 108,5 104,0 110,1 

Ebektriske motorvogner: 
Motorvognkm ........................... . 4346 6533 7236 
Løp i km pr. motorvogn i tjeneste ......... . 127,7 116,7 113,1 

For brenningsmotorvogner (normalspor): 
Motorvognkm , ... . ...... .. ... ... . ... . 2764 4935 5797 
Løp i km pr. motorvogn i tjeneste .... ...... . 84,0 74,8 82,8 

Motor lokomotiver : 
Lokomotivkm ............ . .... , ..... . .. . 71,0 319,0 
LØp i km pr. lokomotiv i tjeneste ........... . 71,0 80,0 

1) Angående akslet· som må l for vognparken, se s ide 21, spalte 2, øver st. 
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Vognenes lØp. 

Tabell nr. 18 gil' en øversikt over vognenes 
lØp i driftsårene 1949-50, 1953-54 og 1954-55. 

Med en akselkm forstås den driftsytelse som 
er forbundet med å fØre fram en hjulaksel 
1 km. Når en to-akslet godsvogn har gjennom­
lØpt en strekning på 20 km, er det m. a. o. utfØrt 
en drifsytelse på 2 . 20 = 40 godsvognakselkm. 

LØpet i km pr. aksel for person-, post- og 
konduktØrvogner viser i 1954-55 en Øking på 
2,6 % sammenliknet med 1953-54. 

LØpet pr. aksel for godsvogner normalt spor 
(ekskl. malmvogner Ofotbanen) var i 1954-55 
ca. 1,4 % hØyere enn i 1953-54. Tomvogn­
kjØringen for godsvogner var ca. 22 % så vel 
i 1954-55 som i 1953-54. 

Tabell nr. 18. 

1949-50 1%3-54 1954-55 

Akselkm person-, post- og konduktØrvogner 
normalt og smalt spor ....... .......... . mill. 278 292 303 

Akselkm person-, post- og konduktØrvogner 
normalt og smalt spor pr. km driftslengde .. tusen 64 67 69 

Løp i km pr. aksel for person-, post- og kon­
duktØrvogner (ekskl. smalsporle vogner) .. tusen 69,4 66,1 67,8 

Akselkm godsvogner normalt og smalt spor 
(eks kl. malm vogner Ofotbanen) .......... mill. 345 358 366 

Akselkm godsvogner normalt og smalt spor 
(ekskl. malmvogner Ofotbanen) pr. km drifts-

lengde .......... . ...... , , .. , . . . . . . . . . .. tusen 79 82 84 

LØp i km pr. aksel for godsvogner (ekskl. malm-
vogner Ofotbanen og smalsporte vogner) . . tusen 13,5 13,9 14,1 

Togorclningen. 

Ruteordningen for så vel person- som gods­
trafikken har undergått en stadig utbygging 
og forbedring i 6-årsperioden 1949-50-1954-
55. Denne utvikling er særlig muliggjort ved 
de til dels store leveranser av vogner og trekk­
kraftmateriell som er tilfØrt driftsbanene i om­
handlete tidsrom. 

Togordningen i tiden 10.6.54-9.6.55 innebar 
ingen vesentlige endringer fra foregående ter­
min. Stort sett er den etter hvert blitt tilpasset 
den person- og godstrafikk en har i dag. Når 
det gjelder trafikktopper, må avviklingen skje 
ved innsetting av ekstratog mv. 

En del lokale krav om bedring og supplering 
av togordningen vil en forsØke å imØtekomme 
så snart passende materiell kan skaffes. 

Av de viktigste endringer i terminen 1954-55 
nevner en at nattoget Osl0' Ø.-Åndalsnes ble 
kjØrt alle netter mot tidligere bare i sommer­
sesongen. ,På SØrlandsbanen ble dagdublerings­
toget i tiden 19.6-22.8. l<jØrt helt fram til Kri-

stiansand mot tidligere bare til Nelaug. På 
RØrosbanen er det satt i gang nye togpar med 
dieselmotorvognmateriell, og dette har medfØrt 
Øking i persontrafikken. 

F01'sinkelser. 

En oversikt over i hvilken grad togene i per­
sontrafikken har vært i rute, er i denne for­
bindelse av interesse. Når det gjelder hovecl­
togene , ser oversikten for tidsrommet januar­
november 1955 slik ut: 

I Tute ... . , .. ",." , .,.""" . .. . . 

Forsink'e,t: 
1-5 min. 
6-15 « 
Over 15 min . . . . '" .. " . .. , . . , . 

Sum 

Hovedtog 
% 

52,9 

15,2 
12,7 
19,2 

100,0 

Dette betegner bare en liten endring sam­
menliknet med 1954. 
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Uhell og ulykkestilfelle. 

Jernbanen har ord på seg for å være et sik­
kert framkomstmiddel, noe også uh ells- og ulyk­
kesstatistikken bekrefter. En hitsetter i tabell 
nr. 19 en del statistiske data vedrØrende antall 
omkomne ved togdriften i de senere år. 

Forholdstallet: Antall omkomne reisende pr. 

100 mill. personkm var for hele 6-årsperioden 
1949-50-1954-55 0,48, dvs. aten reisende un­
der disse forhold kunne reise 208 mill. km eller 
5200 ganger jorden rundt fØr det ville inntre 
en togulykke med dØdelig utfall. Dette ville 
nØdvendiggjØre ca. 430 års sammenhengende 
togreise med hurtigtog. 

Tabell m ·. 19. 

1949-50 1950-51 1951-52 1952-53 1953-54 1954-55 

Omkomne reisende uten egen skyld 
Omkomne reisende ved egen skyld 
Omkomne tjenestemenn uten egen skyld. 
Omkomne tjenestemenn ved egen skyld 
Omkomne utenforstående ............. 

Sum omkomne ....................... 

Omkomne reisende pr. 100 mill. personkm 

Ruteområde og driftsytelse1' for 
Statsbanenes bildrift. 

1 
8 
4 
1 
7 

21 

0,59 

Statsbanenes bildrift omfatter de egentlige 
bilruter, godsutkjØringer og godsbilrutel'. De 
sistnevnte kjØrer stasjonene mellom istedenfor 
tog. 

Tabell nl'. 20 visel' hvilke bilruter, godsut­
kjØringer og godsbilruter som val' i gang ved 
Statsbanene pr. 30.6.55. 

Tabell nr. 20. 

Bilruter 

Ås-DrØbak 

Rutelengdel) 
pl'. 30.6.55 

km 

13 
Aurskog-HØlandsbanens bilruter.. 1110 
Odal-Eidsvoll ruta .............. 1 154 
Lågendalsruta ... ..... ........... 870 
Horten-TØnsberg-Larvik . . . . . . . . 117 
KrØderenrutene .................. 195 
Lillehammer-Dombås . .. ...... ... 622 
Åndalsnes-Ålesund ............ .. 286 
Trondheimsrutene ...... ..... ..... 116 
Selbul'Uta . . ..... ....... ......... 374 
Bilruter i Stavanger distrikt ...... 687 
Bilruta i Kristiansand distrikt 2 ). • . • 5 
KarmØyruta .................. ... 550 

Sum 6099 

1) NB! Når to ruter trafikerer en felles vegstrek­
ning, regnes denne med for begge rutenes ved­
kommende. 

2) Drives for tiden som godsutkjØring. 
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13 
5 5 3 } 5 

5 5 5 l 7 
4 2 3 l 

13 20 10 22 
- _._ -

40 32 21 34 

1,18 0,32 0,20 

Godsutk.iØl'ingel' : 

Statsbanenes biltransport, Oslo 

GodsutkjØringen Trondheim 

GodsutkjØringen Stavanger 

GodsutkjØringen Bergen. 

Godsbilruter : 

Oslo ø. / V.-Grorud 

Oslo-Langhus 

Eina-Skreia/ N ygard 

Oslo Ø./ V.-Asker 

0,33 

Godsbilruter omkring Drammen 

Bergen-Garnes. 

4 

2 

23 

29 

0,25 

I tillegg til sine helårlige bilruter og turbil­
kjØring driver Statsbanene - i tilslutning til 
ekspresstogene på Dovrebanen - en sommer­
rute mellom Ålesund og Dombås samt 1/ 3 av 
kjØringen på en sommerrute Hamar-Kongs­
vinger-Karlstad. 

Innenfor rammen av avtalen om Europabus 
trafikerer Statsbanenes busser i sommermå­
nedene siden 1952 strekningen Oslo-GØteborg. 
Det er herfra forbindelse med Europabus' kon­
tinentale bilrutenett. 

Den 15.6.55 satte Statsbanene i gang en 
godsrute (Haukeliruta) som binder Haugesund 
og KarmØY til statsbanenettet ved BØ st. i Te­
lemark. Ruta er administrativt underlagt 
KarmØyruta og er i drift i den tid av året som 



vegen over Haukeli er åpen for trafikk. Den 
bruker fullt ut jernbanens takster t .o.m. vogn­
lastklasse IV. 

Driftsytelser ved Statsbanenes bilruter (målt 
i anta]] bilkm) var i 1949-50, 1953-54 og 1954-
55 fØlgende: 

1949-50 1953-54 1954-55 

Bilkm i persontrafikk .. mill. 5,2 7,8 8,8 
Bilkm godstrafikk.. « 0,9 1,1 1,2 

Bilkm alt .......... mill. 6,1 8,9 10,0 

Det totale anta]] bilkm i terminen 1954-55 
tilsvarer ,en avstand på ca. 250 ganger jOl'd­
omkretsen ved ekvator. Ved sammenlikning av 
denne oppgave med den tilsvarende for jern­
banedriften må en være oppmerksom på at en 
togkm representerer en mange ganger større 
reell driftsytelse enn en bilkm. 

Haukeliruta. 

4. T R A F I K K Y T E L S ER 
(eller etterspurte t ransportytelser fra trafikantene) 

Angående forholdet mellom trafik.kytelser og 
driftsytelser viser en til avsnitt 3. (innled­
ningen) . 

P el'sontmjikk. 

Tabell nr. 21 gir en samlet oversikt over per­
sontrafikl<en i driftsårene 1949-50, 1953-54 og 
1954-55. 

Med en peTsonkm forstås den trafikkytelse 
som utfØres nål' en person befordres 1 km. 

Det framgår av tabellen ,rut antall reiser er 
gått opp fra 1953-54 til 1954-55. Anta]] reiser 
på månedsbilletter er gått ned 1,4 %, mens an­
tall reiser på ukekort er 'Økt 14,2 %. Anta]] 
personl<m er gått opp fra 1534 mill. i 1953-54 

til 1570 mill. i 1954-55, dvs . en oppgang på 
2,3 Yr . Den gjennomsnittlige reiselengde el' 
gått ned fra 39,2 km i 1953-54 til 38,0 km i 
1954-55. 

Plassutnyttelsen i personvognene var ca. 
34 % i 1954-55 mot ca . 35 % i 1953-54. 

Konkurransen fra busser og fly blir stadig 
skarpere og nØdvendiggjØr en intensivering av 
trafikkvervingsvirksomheten også for person­
trafikkens vedkommende. Således har en til 
idrettsstevner mv. arrangert billigreiser med 
gode resultater. Herunder kan nevnes at i ok­
tober 1954 ble det til en fotba]]andskamp i KØ­
benhavn kjØrt to ekstratog. Mens de reisende 
tidligere i stor utstrekning hal' benyttet seg av 

Tabell nr. 21. 

Anta]] reiser o • • ••••• • ••• • •••••• " ., o • ••••• 

Personkm •• o ••••••• • ••••• o ••••••• • •••••• 

Personkm pr. km driftslengde o •••••• o • •• • •• 

Gjennomsnittlig reiselengde ................ 

l) Ekskl. rullebilletter mv. solgt i tog. 
2) Inkl . rullebilletter mv. solgt i tog. 

mill. 
« 

tusen 
km 

1949-50 1953-54 1954-55 

39,7 l ) 39,21 ) 41,3 2 ) 

1527 1534 1570 
349 350 359 

40,9 39,1 38,0 
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busser, hadde jernbanen denne gang praktisk 
talt alle reisende, noe som i fØrste rekke må 
ha sin årsak .i den lave billettpris fastsatt i 
samarbeid med svenske og danske statsbaner. 

Ordningen med kjØring av Iteatertog for 
skolebarn til Oslo har fortsatt .og har vært like 
vellykket som tidligere. 

I november 1953 ble det satt i gang en for­
sØksordning med billigreiser på sØndager. Ord­
ningen ble utvidet således at det i tidsrommet 
3.10.-12.12.54 og 16.1.-27.3.55 var anled­
ning til på sØndager å r eise fram og tilbake for 
enkeltbilletts pris på avstander over 50 km. 
Ordningen har vist tilfredsstillende resultater. 

Statsbanenes reisebyråer har fortsatt stOl' 
sØkning, og hvis inntektene ble beregnet med 
samme provisjon som :tildeles de private reise-

byråer, ville de hatt betraktelige overskudd på 
sin drift. 

Godstrafikk. 

Tabell nr. 22 gir en samlet oversikt over 
godstrafikken målt i antall tonn i 1949-50, 
1953-54 og 1954-55. 

Den totale befordrete godsmengde målt i an­
tall tonn var i 1954-55 5,0 % større enn i 
1953-54. En har da tatt hensyn til malm­
transportene på Ofotbanen. For Statsbanene 
ekskl. malmtransportene på Ofotbanen var det 
en oppgang på 7,1 %. 

Fraktstykkgods viser lØking fra 532000 tonn 
i 1953-54 til 537000 tonn i 1954-55. Dette er 
en Øking på 0,9 %. 

Tab ell nr. 22. 

1949-50 1953-54 1954-55 

1000 t. 1000 t. 1000 t. 

Ilgods ( eks kl. levende dyr) ............ .. .. 248 265 266 
Fraktgods (ekskl. malm Ofotbanen) . .. . ... . 5485 5237 5627 
Malm Ofotbanen • • •••• ••••• •• •• o •••••• • ••• 7737 8356 8657 

Sum ......... . .......... . .... . . . ........ . 13470 13858 14550 

Fraktgods i vognla,ster (ekskl. malm Ofot­
banen) er gått opp fra 4706000 tonn i 1953-54 
til 5090000 tonn i 1954-55. Dette er en opp­
gang på 8,2 %. 

Malmtransporten e på Ofotbanen viser en 
Øking fra 8356000 tonn i 1953-54 til 8657000 
tonn i 1954-55. Dette er en Øking på 3,6 %. 

GDdstrafikkytelsen målt i antall nettotonnkm 
vil framgå av tabell nr. 23. 

Tab ell nr. 23. 

1949-50 1953-54 1954-55 

Tonnkm il- og fraktgods ( ekskl. malm 
Ofotbanen) •• • o ' • •• •• • • • •• ••••••••• mill. 1049 1063 1125 

Tonnkm il- og fraktgods ( ekskl. malm 
Ofotbanen) ; basis 1949-50 = 100 ..... .. . 100 101 107 

Tonnkm il- og fraktgods ( ekskl. malm 
Ofotbanen) pr. km driftslengde ...... tusen 240 243 257 

Med en nettotonnkm forstås den transport­
ytelse som er forbundet med å transportere et 
tonn gods 1 km. 

GDdstl'ansportene (ekskl. malm Ofotbanen) 
målt i antall nettotonnkm viser siste driftsår 
en .oppgang på 5,9 70 . 
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,På grunn av den stadig sterkere konkurranse 
fra andre transportmidler har en ikke foretatt 
noen takstendringer for gods i terminen 1954-
55. Da godstakstene i de laveste vognlast­
klasser i de senere år i den hensikt å modifisere 
verdiklassifiseringen har fått et prosentvis 
større tillegg enn takstene i de hØyere vogn­
lastklasser, er også store deler av det lavest 
tarifferte gods kommet i faresonen. 

På grunn av de nevnte forhold må Statsba­
nenes bestrebelser gå ut på ,å bevare den tra­
fikk som jernbanen har samt å verve ny tra­
fikk. I den hensikt sØker en å intensivere tra­
fikkve? 'vingen samt å msjonalise?·e trans­
portene. Det el' egne trafikkververe i Hoved­
styret og i distriktene. Trafikkververne skal 
blant annet s'Øke kontakt med de større tra­
fikanter og orientere disse om transportspørs­
mål samt være behjelpelig med å lØse den en­
kelte trafikants transportspØrsmål på en til­
fredsstillende måte. En };:an nevne a.t Stats­
banene i de senere år har inngått ca. 1100 
fraktavtaler med større trafikanter, herav ca. 
400 avtaler i nQrsk lokaltrafikk, ca. 200 av­
taler i samtrafikk med utlandet og ca. 500 av­
taler i forbindelse med bruk av frankerings­
maskin. 

I den hensikt å rasjonalisere transportene og 
få en utvidet fra dØ?' til dØr-t1'ansp01't, har en 
bestilt yUerligere 200 småcontainere. Videre 
har en bestilt 4 store kjØlebeholdere (5 tonns), 
hvorav den fØrste allerede er levert .og i drift. 
Det viser seg også å være interesse for mindre 
kjølebeholdere, .og en arbeider for tiden med 
disse spØrsmål. Det bemerkes at anskaffelsen 
av spesialbeholdere i alminnelighet foregår for 
trafikantens regning. Dessuten arbeides det 

videre med spØrsmålet om vognlasttransporler 
med vognbjØrn. Den fØrste er allerede bestilt. 
For trelasttransporter har en anskaffet en del 
tØmmerkraner. 

OmlØpstiden for godsvogner (dvs. den gjen­
nomsnittlige tid mellom to opplastninger) var 
i 1949-50, 1953-54 og 1954-55 henholdsvis 6,3, 
6,4 og 6,2 dager. OmlØpstiden gir et uttrykk 
for hvor hurtig godsvognene frigjØres for nye 
transpor,ter. Se også i denne sammenheng 'OPP­
lysningene o.m tomvognkjØringen ovenfor un­
der hovedavsnitt 3. 

Trafikkutviklingen ved Statsbanene i de 
senere år kan sammenfattes slik: 

Person- og godstrafikken holdt seg i 6-års­
perioden 1949-50-1954-55 på et meget hØyt nivå. 

Persontrafikken kulminerte i 1948-49, og har 
vist en mindre nedgang siden den gang. Per­
sontrafikken i 1954-55 viser Øking i antall 
reiser fra 1953-54, og antall personkm hal' Økt 
med 2,3 % i samme tidsrom. 

Driftsåret 1951-52 va.r ,et toppår for gods­
trafikkens vedkommende. HØsten 1952 satte 
det inn en markert nedgang i godstrafikken 
(særlig for trelast og foredlingsprodukter av 
trelast) som holdt seg hele resten av driftsåret 
1952-53. I 1953-54 har det imidlertid vært en 
svak Øking i godstrafikken. Denne Øking fort­
satte i 1954-55 som viser en oppgang fra 
1953-54 på 7,1 % målt i antall tonn. Målt i 
antall tonnkm viser trafikken en Øking på. 
5,8 %. Det ,er trelast som viser størst Øking 
fra 1953-54 til 1954-55. I ovenstående tallopp­
gaver vedrØrende godstrafikken er malmtrans­
portene på Ofotbanen holdt utenfor. 
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Tabell nr. 24. 
Transportmengde (i antall tonn) av fraktgods 

i vognla8ter fordelt på varegrupper. 

1. Trelast ....... .... . ... . . .. ..... . ... . . . 
2. Treforedlingsprodukter ............... . 
3. GjØdning ............................ . 
4. Kull, koks og mineraloljer ............. . 
5. Teglverksprodukter, bearbeidet stein, kalk, 

sement etc .. ......................... . 
6. Kjemi ske produkter .... . . ............ . 
7. Malm 1 ), kis og andre mineraler .. . .... . 
8· Forstoffer .......................... . 
9. Jern og stål ......................... . 

10. Matvarer .... ........ ... ............. . 
11. Diverse (herunder jernbanens egne trans-

porter) .... ........ ................. . 
--- -- - - - -------

Sun~ ................................... . 

1949-50 
1000 t. 

1136 
518 
444 
252 

260 
203 
392 
196 
173 
158 

1153 

4885 

1953-54 
1000 t. 

861 
534 
384 
249 

226 
265 
151 
156 
169 
122 

1589 

4706 

1954-55 
1000 t. 

1064 
558 
393 
262 

189 
297 
183 
193 
186 
120 

1645 

5090 

Malmtransportene på Ofotbanen som viste 
jamn stigning i de fire fØrste terminer av 
6-årsperioden 1949-50-1954-55, viste i 1953-
54 målt i antall transporterte tonn malm, en 
nedgang på 3,6 % fra 1952-53. Dl'iftsåret 
1954-55 viser derimot nå en Øking på 3,6 %. 
Tonnkvantumet utgjorde i 1954-55 ca. 8,7 mill. 

I ovenstående tabell nr. 24 er det videre gitt 
en oversikt over utviklingen av fraktgodstra­
fikken i vognlaster fordelt på hovedgrupper av 
godsslag. 

Tabellens tall for 1954-55 er framstilt gra­
fisk i figur nr. 6. 

Fra Ofotbanen. 

l) Ekskl. malm Ofotbanen, hvor malm transport­
mengden for hvert av driftsårene 1949-50, 1953-54 og 
1954-55 var henholdsvis 7,7 mill. tonn, 8,4 mill. tonn 
og 8,7 mill. tonn . 

40 

Tc~kstpolitikken. 

Som det vil framgå av avsnitt 5, hal' Stats­
hanenes utgiftsnivå etter ln'igen vist en sterk 
bevegelse oppad i takt med den stadige IØnns­
og prisstigning. Det har derfor for Hoved­
styret framstillet seg som en maktpåliggende 
oppgave å regulere takstene både for person­
og godstrafikken oppover for å få disse i et 
visst samsvar med det til en hver tid fore­
liggende utgiftsnivå. Det må imidlertid fast­
slås at noen full tilpasning ikke på noe tids­
punkt er oppnådd. Jernbanetakstene har i 
stigende grad vært betraMet som en inte­
grerende del av vareprisene. En del av jern­
banens regnskapsmessige underskudd i de fØr­
ste år etter krigen hurde derfor set t under 
denne synsvinkel, tas med ved beregningen 
av de midler staten år om annet har nyttet 
i form av subsidier til stahiliseringsformål. 
SpØrsmålet om takstenes tilpasning til det 
stigende utgiftsnivå har imidlertid i dagens 
situasjon kommet i en noe annen stilling, 
idet den stadig mer fØlbare konkurranse fra 



Fig. nr. 6. Transportmengde (i antall tonn) av fraktgods i vognlaster (ekskl. Ofotbanen) for-
delt på varegrupper i 1954-55. (Jfr. tabell nr. 24.) 
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biler, kystskip o.g fly bevirker at en ikke ute­
lukkende kan legge et kostnadssynspunkt til 
grunn ved stipuleringen av takstene. En slik 
konkurranse var på l,angt nær til stede i 
samme omfang i de fØrste etterkrigsår. Stats­
banenes driftsØkonomiske r esultater i disse år 
med sitt enorme transportbehov kunne om en 
hadde hatt et hØyere takstnivå, ha vært ganske 
annerledes gunstige. 

Et viktig trekk i gods-takstu.tviklingen i de 
senere år har vært en bevisst regulering opp­
OIver av taks,tene for det lavest tarifel·te masse­
gods med støn'e prosentvise tillegg enn for det 
hØyest tariferte gods. En har på denne måte 
sØkt å tilstrebe en viss grad av utjamning mel­
lom takstklassene. Grunnen til dette skritt val' 
at Statsbanene som fØlge av konkurransen 
mistet m eget av det best betalte gods, dvs. det 
gods som skulle oppveie mindreinntekten for 
det lavest tariferte massegods. 

Pe1'sonlakst'eme. 

Ingen endringer i terminen 1948-49. 

Fra 1.7.49 ble takstene fOll' reisende og reise­
gods forhØyet med ca. 15 %. 

Fra 1.7.51 ble takstene for m ånedsbiIletter 
og ukekort forhØyet med 25 % og takstene for 
soveplassbilletter forhØyet til kr. 12 for 3. kl., 
kr. 24 for 2. kl. og kr. 48 for 1. Id. Fra samme 
tidspunkt betales et særskilt hurtigtogstillegg : 
kr. 3 fo r 3. kl., kr. 4,50 for 2. kl. og kr. 9 for 
1. kl. 

Fra 1.5.52 ble takstene for befordring av 
reisende med enkeltbilletter, dobbeltbiIIetter, 
kupongbilletter og billettkort forhØyet med ca. 
5 ex . 

Pl'isene på soveplass billetter ble fra 1.5.54 
endret til kr. 12,50, kr. 25,00 og kr. 50,00 
fOl' henholdsvis 3., 2. og 1. klasse. Samtidig 

slØyfet en den bestiIlingsavgift på kr. 1,00 som 
i visse tilfelle ble oppkrevet ved bestillinger av 
soveplass. 

P ersontakstene på 2. kl. er fra 1.10.54 satt 
1/ ed med ca. 17 'In . 

Goclstakstene. 

Ingen endl'inger i terminen 1948-49. 

Fra 1.7.49 ble takstene for befordring av 
gods (unntatt ilgods- 'og ekspressgods) for­
hØyet med 00. 15 %. 

Fra 1.7.50 ble takstene forhØyet med 10 % 
fOll' visse sendinger, spesielt stykkgods, og med 
15 % for gods i vognlaster og levende dyr. 

Fra 1.6.51 ble takstene for vognlastklassene 
7, 8, 9 'o'g U forhØyet med 15 ;!C . Fra samme 
tidspunkt er for samtlige vognlastklasser slØY­
fet prosentnedsetteIser og klassenedsettelser. 

Fra 15.8.51 ble takstene for fraktstykkgods 
i klasse 3 for alle avstander over 200 km for­
hØyet med 15 %. 

Fra 18.4.52 ble takstene for ekspressgods, 
ilstykkgods, ilgods i vognlaster, melk, frakt­
stykkgods og levende dYl' samt enkelte avgifter 
forhØyet med ca. 10 %. Samtidig ble takstene 
for fraktgods i vognlaster forhØyet varierende 
for vognlastklassene 4-U med fra. 5 % til ca. 
15 %. 

Fra 1.7.52 ble godstakstene forh Øyet med 
15 %. 

Fra 15.4.54 ble det innfØrt en generell ned­
settelse på 15 % for stykkgodssendinger nål' 
fraktberegningsvekten er minst 2 000 kg. 

I t erminen 1954-55 er det ikke foretatt noen 
endringer i takstene for gods. 

Tmfilclcytelsel' ved bildl'iften. 

Hva angår trafikkytelsene ved Statsbanenes 
bildrift, framgår disse av tabell nr. 25 . . 

Tabell nT. 25 . 

1949-50 1953-54 1954-55 

Anta.ll r eiser ......... .. ...... ...... . mill. 4,8 7,9 9,0 
Personkm .. ........ ... ......... . .. .. « 72,3 ' 101,3 120,9 
Antall tonn gods l) . .. ............... tusen 44,3 58,5 60,9 
Tonnkm godsl) ..... ...... ... ........ mill. 1,4 2,0 2,3 

J) Ekskl. ombringelse og henting av gods i Oslo, Trondheim, Stavanger og Bergen. 
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Tallene viser en ganske stor ekspansjon av 
Statsbanenes bildrift siden 1949. Dette skyldes 
fØrst og fremst utvidelse av ruteområdet (jfr. 
tabell nr. 20) og de kapasitetsutvidelser som 
står i sammenheng hermed. 

Plassutnyttelsen i bussene var ca. 36 % både-
1953-54 og 1954-55. 
Utnyttelsen av transportevnen på laste­

vognene viser stigning fra ca. 53 % i 1953-54 
til ca. 57 % i 1954-55. 

5. D RI F T SØK O NOM I S K E O P P G A V E R O GRE S U L TAT ER 

SAMT KAPITALINVESTERINGER VED DRIFTEN 

Statsbanenes balansekonto. 
Nedenfor er inntatt en oversikt over hoved­

postene i Statsbanenes balansekonto pr. 30.6.55. 
En gjør oppmerksom på at belØpene for faste 

E iendeler (hele 1000 kr.) : 

Statsbanene ekskl. Bratsbergbanen : 
Grunn . ... ...... . . . . . . 49 292 
Faslte anlegg ........... 1 283 116 
Anlegg for 'elektrisk drift 56 145 
Rullende materiell .. .. . . 320 627 
Telegraf og telefon ... . . . 15 584 
Verksteder og verksted-

maskiner 54 725 1 779 489 

Ennå ikke åpnete baner .... . .. .. . 
Bildrift ......... ... .... .. ..... . 
Statsbanenes biltransport, Oslo ... . 
Dampskipet «Bruse» .... . . . .. .. . . 
Eiendommer overtatt ved Hoved-

banens innlØsning .... .. ..... . 
Sagbruk, impregneringsverk etc. .. 
Materialforråd ................. . 
Diverse debitorer .. . ..... .. .. .. . . 
Utestående hos stasjonene .... . .. . 
Aksjer og verdipapirer ....... . . .. . 
I banker . .. " . . .... .. . .. .. .. ... . 
Kassebeholdninger . ............. . 

450392 
13226 

917 
699 

1525 
280 

138106 
9735 
2011 
2258 

41024 
1503 

2441165 

anlegg og materiell samt statens kapital bare 
gir opplysning om den totale akkumulerte sum 
av kapitalutgifter gjennom tidene og omfatter 
således kroner av vidt forskjellig kjØpekraft. 

Forpliktelser (hele 1000 kr.) : 

Diverse kreditorer .. .. .. ....... . 
De forskj. pensjonskasser, hjelpe-

kassers og sykekassers innestående 
Bratsbergba.nens private aksjonærer 
Bratsbergbanens fonds mv. . ..... . 
Fornyelsesfondet : 

Fast fond ........ .... 661 
Udisponert fond . .... . 
Disponert fond . ..... . . 

Statens kapital 

/ 

777 
20258 

4093 

2151 

4970 

21696 

2408255-

2441165 
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Driftsresultat. 

I tabell nr. 26 er det gitt en oversikt over de Økonomiske Lotalresultater 1949-50, 1953-54 
og 1954-55. 

Tabell nr. 26. 

Regnskap Regnskap Vedtatt budsjett Regnskap 
1949-50 1953-54 1954-55 1954-55 

Sum driftsinntekter .... .. .. . . . .... Mill. kr. 292,8 383,8 386,9 394,8 
Sum driftsutgifter .. ........ . . . . . « « 333,6 1 ) 477,5 1 ) 461,9 1 ) .:166,0 1 ) 

Driftsunderskudd ...... ....... ... . Mill. kr. 40,8 1 ) 93,7 1 ) 75,0 l) 71,2 1 ) 

Driftsunderskudd i % av driftsutgifter ••• o •• 12,2 19,6 16,2 15,3 

l) Bilrutenes driftsoverskudd, som også omfattes av oppstillingen, var i 1949-50, 1953-54 og 1954-55 hen­
holdsvis kr. 0,57, 0,29 og 0,10 mill. 

I tabell nr. 27 er det videre gitt en oversikt over hovedpostene på taps- og vinningskonto 
vedrØrende terminen 1954-55. 

Ta bell nr. 27. 

Utgifter (hele 1000 kr.) 

Utgifter ved Hovedstyret 
(sentraladministrasj onen) 

Herav på anlegg og bildrift 

Utgifter ved jernbanedriften 

10695 
1636 9059 

(distr.-adm., drift og vedlikehoild 394 537 
Utgifter ved bildriften 

(administrasjon, drift og vedlikeh.) 14010 
Utgifter ved eiendomsdriften 

(drift og vedlikehold) ........... 1 398 
Renteutgifter................... .. 43 
A vsetting til fornyelsesfond : 

Jel'l1banedriften . . . . . . . . 40105 
Bildl'iften ...... ....... . 1 985 
Eiendomsdr.iften 16 

Utbytte til Norsk Transportaktiesel­
skab av stamaksjer i Bratsberg-
banen .. . ...... . . ' .... .. ....... . 

Delming av pensj .kassenes underskudd 
G,ienoppbyggingsutgifter .... .... . . 

42106 

115 
4658 

110 

466066 

En sammenlikning mellom driftsresultatet for 
driftsårene 1953-54 og 1954-55 gir fØlgende bilde 
av utviklingen: 
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Inntekter (hele 1000 kr.) 

Trafikkinntekter ved jern­
banedr iften : 

Persontrafikk 
(reisende og reisegods) 155 808 
Postbefordring . ..... .. . 7 035 
Godstrafik]( ........... . 203 812 
Øvrige trafikkinntekter .. 3652 370307 

Andre inntekter vedr. jernbanedriften 
Renteinntekter .. .. ...... . .... .... . 
Inntektel' ved bildriften . ... ..... . . 
Inntekter ved eiendomsdriften ..... . 
Balanse. Underskudd ......... .. . . . 

/ 

6780 
1196 

15621 
920 

71 242. 

466066 

Driftsinntektene er i å ret 1954-55 Økt med 
ca. kr. 11,0 mill. Totalinntektene -er gått opp· 
fra ca. kr. 383,8 mill. i 1953-54 til ca. 



h, 394,8 mill. i 1954-55, Det er oppnådd en 
reduksjon på utgiftssiden i forhold til fjoråret 
med ca, kr , 11,5 mill., idelt utgiftene er gått ned 
fra ca, kr, 477,5 mill. til ca. kr. 466,0 mill. 

Det totale regnskapsfØrte driftsunderskudd 
for driftsåret 1954-55 viser således nominelt 
en utvikling til det bedre sammenliknet med 
året fØr. Det regnskapsfØrte driftsunderskudd 
som i 1953-54 var ca. kl'. 93,7 mill. el' for 
driftsåret 1954-55 redusert med i alt ca. 
kr. 22,5 mill. til ca. kr. 71,2 mill. Denne 
reduksjon av driftsunderskuddet er imicllel'tid 
ikke i sin helhet reell. Regnskapstallene gir her 
et vesentlig gunstigere bilde av resultatet av 
driften i 1954-55 enn en vurdering av 
de faktiske forhold skulle tilsi. I drifts­
l'egnskapstallene inngår nemlig de årlige 
avsettinger til fornyelser til dekning av 
den lØpende ' verdifoningelse på Statsbanenes 
rullende materiell og faste anlegg. For å få 
et bilde av det faktiske driftsresultat må en 
således ta hensyn til om disse fornyelsesav­
settinger har vært i overensstemmelse med den 
faktiske verdif01'ringelse av de hjelpemidler 
som har vært i bruk i vedkommende år. Når 
en foretar en slik korreksjon av regnskapsre­
sultatene for året 1954-55, får en et mcr reelt 
uttryl,k for driftsresultatet. Mens fornyelses­
avsettinger til dekning av den lØpende verdi­
forringelse på Statsbanenes rullende materiell 
og faste anlegg dekket den faktiske vel'difor­
ringeIse av disse hj elpemidler i 1953-54, var 
bevilgningenc til dette formål i 1954-55 hele 
kr. 18,5 mill. lavere enn den beregnete verdi­
fOl'l'ingelse for dette driftsår. Et slikt forhold 
gir tilsynelatende et gunstigere driftsresultat 
vedkommende år, men er i realiteten en kapi­
taltæring og innebærer en forskyvning av 
driftsunderskuddet til senere år. 

F01' å komme fram til et driftsr.esultat før 
å r et 1954-55 som kan sammenlignes med re­
sultat et for året 1953-54, må derfor regnskaps­
tallene for 1954-55 jus,teres slik at en får fram 
driftsresultatene så de direkte kan sammen­
lignes m ed hverandre. 

Med tilstrekkelige fornyelsesavsettinger for 
1954-55 ville de totale driftsutgifter ligget ca. 
kl'. 18,5 mill. hØyere enn de nå faktiske regn­
skapsfØrte tall, altså på ca. kr. 484,5 mill. Dette 
gir et reelt underskudd for 1954-55 på i alt ca. 
h. 89,7 mill. Sammenholdt med regnskaps-

tallene for 1953-54, da fOl'l1yelsesavsettingene 

var tilstrekkelige, framkommer likevel et 'reelt 
driftsresultat for 1954-55 som totalt el' ecc 

kr. 4 mill. gunstig'e,re enn for 1953-54. 

Den aktuelle f01'1~yelsessituasjon 'ved NSB 
er fortsatt bekymringsfull. Det tekniske for­
nyeIsesunderskudd, dvs. den aktuelle gjenan­
ska.ffelsesverdi for de varige hj elpemidler som 
allerede skulle ha vært gjenstand feI' utran­
gm'ing (overårig materiell) er pr. 1.1.55 be­
regnet til ca. kr. 482 mill. av daværende kjØpe­
kraft. Da Statsbanene i 1951 foreto], en gene­
ralopptelling av de varige hjelpemidler som da 

var i bruk og kalkulerte verdien av dem, ble 
det tekniske fo,rnyelsesunderskudd Pl'. 1.1.51 
beregnet t.il ca. kr. 327 mill. av daværende 
kj Øpekraft. Den belØpsmessige Øking av for­
nyeIsesunderskuddet som har funnet sted i de 
mellømliggende år, skyldes dels en l.;: raftig pris­
stigning og dels at gjenanskaffelsesverclien av 
varige hjelpemidler som i mellomtiden er blitt 
overårige, har væl't stØrre enn gjenanskaffel­
sesverdien av de overårige hj elpemidler som 
siden den tid er utrangert. For 1954-55 skulle 
avsettingen til fornye1.sesfond, beregn€lt på 

basis av gjenanskaffelsesverdien av varige 
hj elpemidler i bruk pr. 1.1.53, ha vært i alt 
ca . kr. 60,3 mill. Det ble bevilget ca. h. 41,8 
mill. eller ca. kr. 18,5 mill. for lite. 

For å vise den aktuelle fornyelsessituasj on 
gis i tabell nr. 28 de viktigste data i forbindelse 
med fornyelsessituasjonen pr. 1.1.55 sammen­
holdt med tallene pr. 1.1.51. Verditallene i 
tabellens to ,kolonner er gjengitt på grunnlag 
av kroneverdien på de to tidspunkter. 

Det framgår av oppstillingen i tabell nr. 28 
at forholdet mellom verdien av ove1'årige faste 
anlegg og materiell (det tekniske fornyelses­

underskudd, definert som gjenanskaffelses­
verdien av varige hjelpemidler i bruk med alder 
større eller lik normal brukstid) og verdien av 
faste anlegg og materiell i bruk vurdert etter 

gjenanskaffelsespriser er redusert fra 18,5 ~G 

pl'. 1.1.51 til 18,0 % pr. 1.1.55. 

Disse tallene sier ]wrt og godt at nær 1/ 5 av 
det materiell Statsbanene fremdeles arbeider 
med, er modent for utrangering og allerede 
sku lle ha vært fornyet . 
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Tabell nr. 28. 

Pr. 1.1.51 

1000 kr. 

1. Historisk anskaffelsesverdi 1) ............ 859 968 

2. Aktuell gjenanskaffelsesverdi 1) . . . . . . . . . . 1 768 121 

3. Teknisk fornyelsesunderskudd (gjenanskaf­
felsesverdi for varige hjelpemidler i bruk 
med alder større eller lik normal brukstid, 
dvs. hjelpemidler som er overårige) 1) .... 

4. Årlig avskrivning på historisk anskaffelses-
verdi for varige hjelpemidler hvis alder 
ikke har nådd normal brukstid 1 ) ....... . 

5. Årlig avskrivning på aktuell gjenanskaf-
felsesvel'di for varige hj elpemidler hvis al­
der ikke har nådd normal brukstid l) .. .. 

6. Årlig avskrivning på aktuell gjenanskaffel­
sesverdi for varige hjelpemidler i bruk med 
alder støl'l'e eller lik normal brukstid (ovel'-

327032 

18739 

34387 

årige hjelpemidler) 1) ................... 8839 

7. Årlig avskrivning på aktuell gjenanskaffel­
sesverdi for samtlige varige hjelpemidler 
i bruk (sum postene 5 og 6) . ... ........ 43226 

8. Akkumulerte avskrivninger på aktuell gjen­
anskaffelsesverdi for samtlige varige hjelpe-
midler i brukl) . .... .... .... .... .. . .... 1057533 

Pr. 1.1.55 

1000 kr. 

1153308 

2687510 

482492 

26438 

53214 

13334 

66548 

1599012 

l) NB! Omfatter utelukkende varige hjelpemidler ved jernbanedriften, bildriften og 
eiendomsdriften som er gjenstand for fornyelse. Tunneler, grunn, planering 
osv. er således ikke tatt med. 

Av tabell nr. 28 framgår bl. a. fØlgende: snittstall for gr-aden av oppnådd utrangerings­
alder. Det gir fØlgende forholdstall for de 
varige hjelpemidlers nåværende alder i forhold 
til normal leve- eller brukstid: 

Forholdet mellom akkumulerte avskrivninge1' 
på aktuell gjenanskaffelsesverdi for samtlige 
varige hjelpemidler i bruk og deres aktuelle 
gjenanskaffelsesverdi gir et veiet gjennom-

Akkumulert avskrivning på gjenanskaffelsesverdi : kr. 1058 mill. . 100 
1951----------------------------- = 59,84 % 

Aktuell gjenanskaffelsesverdi: kr. 1768 mill. 

Akkumulert avskrivning på gjenanskaffelsesverdi : kr. 1599 mill. . 100 
1955------------------------------ = 59,49 % 

Aktuell gjenanskaffelsesverdi : kr. 2688 mill. 

Problemene m.h.t. alderssh-ukturen ville ha 
vært ulike lettere hvis det tekniske fornyelses­
underskudd kunne elimineres ved at de nØd-
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vendige midler hertil innesto i fornyelses­
fondet. Dette el' imidlertid ikke tilfelle, idet 
fondet (bortsett fra driftsårene 1952-53 og 
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1953-54) på langt nær er blitt tilfØrt de nød­
vendige midler til å dekk€ den lØpende verdi­
forringelse for Statsbanenes faste anlegg og 
rullende materiell. Det framgår også at utvik­
lingen bare viser en ubetydelig bedring. 

Prisene for de forbruks saker og materialer 
som Statsbanene trenger for den daglige drift, 
har undergått en del stigning i lØpet av drifts­
året 1954-55. NSB's prisindeks for materialer 
og forbrukssaker val' således steget med 4,5 po­
eng fra 94,6 i 2. kvartal 1954 til 99,1 i 2. kvar­
tal 1955. (Basis 1952 = 100). 

Sammenholder en det vedtatte d1'iftsbudsfett 
for 1.954-55 med regnska1Jet for samme driftsår, 
viser regnskapet et resultat som er kr. 3,7 mill. 
gunstigere enn budsjettert. Dette gunstige 
budsjettavvike,t skyldes inntektsØking. Det var 
nemlig fo,r 1954-55 budsjettert med en inntekt 
på ca. kr. 386,9 mill., mens inntektene for 
1954-55 fa.ktisk kom opp i ca. kr. 394,8 mill., 
altså en stigning i forhold til budsjettet på ca. 
kr. 7,9 mill. InntektsØkingen skyldes både et 
oppsving i gods- og persontrafikken. 

Denne fordelaktige utvikling på regnskape­
nes inntektsside oppveies delvis aven nesten 
like kraftig budsjettoverskridelse på utgifts­
siden. 

Regnskapet for året 1954-55 viser en bud­
sjettoverskridelse på i alt ca. kr. 4,1 mill. på 
utgiftssiden, idet budsj ett erte driftsutgifter i 
alt utgjorde ca. kr. 461,9 mill., mens de med­
gåtte driftsutgifter utgjorde ca. kr. 466,0 mill. 

Den guns,tige utvikling som her har funnet 
sted lJå tross av lØnns- og prisstigning, må sees 
som et resultat av Statsbanenes anstrengelser 
for å senl<e driftsutgiftene. En nevner således 
at driftspel'sonalet i 1954-55 gikk ned med 
gjennomsnittlig ca. 800 mann sammenholdt 
med 1953-54. 

Det er av særlig interesse å se hvordan de 
lØpende driftsutgifter og driftsinntekter stiller 
seg i de enkelte driftsår. I tabell nr. 29 er det 
derfor sondret mellom b1'utto-resultat (inn­
tekter --7- lØpende driftsutgifter 1 » og netto­
resultat (som tilsvarer «Driftsunderskudd» 
tabell nr. 26). Tallet for bruttoresultatet i 

1) Dvs. at avsettinger til fonds (herunder fornyelses­
fond ) , fin&nsielle utgifter vedk. Bratsbergbanen 
(renter og avdrag), tilskudd til pensjonskassene 
samt gjenoppbygg'ngsutgifter (s,om følge av krigs­
skader) er holdt utenfor. 

2) Dvs. utgifter til drift og vedlikehold. 
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tabell nr. 27 gir bedre sammenligningsmulig­
heter enn tabell nr. 26 når en Ønsker en over­
sikt over hvordan selve driftsØkonomien be­
veger seg fra år til år, idet en ved beregningen 
av bruttoresultatet ser bort fra de sterkt vari­
erende avsettinger til fonds (særlig fornyelses­
fond) , tilskudd til pensjonskassene samt gjen­
oppbyggingsutgiftene. 

En har utarbeidet tabelloversikten slik at 
den omfatter alle etterkrigsårene. 

Videre framgår av tabell nr. 29 at lJ?"utto­
resultatet (eller bruttounderskuddet ) i 1954-55 
val' ca. kr. 24,2 mill., dvs. en nedgang på 
kr. 7,5 mill. sammenliknet med 1953-54. Dette 
belØp framkommer slik: 

Totalt driftsunderskudd .. . .. ca. kr. 71,2 mill. 
Herav vedrØrer: 
Avsetting til 
fornyelsesfondet ca. kr. 42,1 mill. 
Utbytte til 
Norsk Hydro av 
stamaksj er i 
Bratsbergbanen « « 0,1 « 
Dekn. av pensj.-
kassenes undersk.« « 4,7 « 
G j enoppbyggings-
utgifter ... . .. « « 0,1 « « « 47,0 « 

Bruttoresultat .... . ......... ca. kl'. 24,2 mill. 

som altså tilsvarer forskjellen mellom lØpende 
driftsutgifter og driftsinntektene. 

B]'uttoresultatet (uttrykt såvel i absolutte tall 
som i % av lØpende dl"iftsutgifter) viser i etter­
krigsårene fram til 1952-53 stort sett en 
gunstig utviklingstendens. Dette gjelder særlig 
for de absolutte talls vedJwmmende om en tar 
hensyn til den sterkt reduserte kroneverdi i 
omhandlete tidsrom. Bruttoresultatet (brutto­
underskuddet) sett i relasrjon til de lØpende 
driftsutgifter, gir for driftsål'et 1954-55 et av 
de gunstigste tall som el' oppnådd i etterkrigs­
årene, For terminen 1954-55 er nemlig brutto­
resultatet 5,8 % av de lØpende driftsutgifter, 

En god indikator for lØnnsomheten for jern­
banedl'iften el' utvildingen i forhoidstallene 
transportytelser (tonnkm og personl{m) pl', 
syssel sa tt. 

I tabell nr. 30 er det gitt en del indekstall til 
belysning av dette forhold. Også hel' er alle 
etterkrigsårene tatt med. 
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Tabell nr. 30. 

Nettotonnkm i alt pr. an- Personkm i alt pr. antall 
tall driftspersonale ved driftspersonale ved jern-

jernbanedriften; banedriften; 
basis 1938-39 = 100. basis 1938-39 = 100. 

1938-39 100 • •••• o •••• 100 
1945-46 76 · .... .... . 128 
1946-47 95 · . . ....... 130 
1947-48 114 ••••• o ••• • 133 
1948-49 125 · ......... 150 
1949-50 123 · .... ..... 134 
1950-51 123 ••••••• o •• 131 
1951-52 135 • •••••• o •• 132 
1952-53 120 • •••••• o •• 128 
1953-54 124 .......... 132 
1954-55 134 • •• o •••••• 139 

Det framgår av tabellen at Statsbanene i 
1954-55 ytet ca. 34 lo fjel' tonnkm pl'. mann 
og ca. 39 % fjel' personkm pr. mann enn fØr 
higen. Så vel for transportytelse i antall 
tonnkm som anltall personkm pr. mann, er 
dette de nest hØyeste forholdstall som Sta,ts­
banene har oppnådd i 10 årsperioden 1945-1955. 

Relativt sett tilfØres altså samfunnet idag en 
langt stØrre transportytelse enn fØr krigen. 
Som elet vil framgå av tabellen, viser driftsåret 
1951-52 den største godstrafikkytelse pr. mann. 
Det tilsvarende toppår for personhafikl,en var 
1948-49. 

En vil understreke at tallene i tabell nr. 30 
i fØrste rekke gir et uttrykk for kapasitets­
utnyttingen ved Statsbanene. Stigningen i tra­
fikkmengden har fØrt til en bedre utnyttelse 
av den faste organisasjon (faste anlegg mv.) 
som er nØdvendig for å opprettholde Jernbane­
driften, og som innenfor visse grenser av tra­
fikkmengden hverken utvides eller innskrenkes. 
Tabellens tall gir ikke uttrykk for variasjon i 
personalets arbeidsbyrde eller i arbeidseffek­
tiviteten. 

Det er nedenfor gitt en oversikt over de til­
tak Hovedstyret mener må treffes for på lengre 
sih.t å kunne bedre Statsbanenes driftSØkonomi. 
Tiltakene kan sammenfattes slik uten at rekke­
fØlgen angir noen prioritetso'rden: 

Hurtigst mulig eliminer·ing a'/) lornyelses­
u1iderskuddet (dvs. gjenanskaffelsesverdien av 
varige hjelpemidler som har nådd eller over­
skredet sin normale levealder), som foruten å 
være årsak til en lang rekke av de mangler som 
preger norsk jernbanedrift i dag, også rent 



driftsØkonomisk har den virkning at den dag­
lige drift fordyres og vanskeliggj øres. 

Elimineringen av det foreliggende fornyelses­
underskudd 1) vil i alle tilfelle bli en langsiktig 
oppg;ave hvis lØsning krever ekstraordinære 
statsfinansi,elle lØft. Resignerer en imidlertid 
og lar dette problem ligge ulØst, betyr det i 
reaJitetenat Sta,tsbanene fortsatt må arbeide 
med en relativt stor bestand av dyre og tungt­
drevne varige hjelpemidler som forlengst burde 
ha vært utskiftet, et forhold som nØdvendigvis 
må slå ut så vel i driftsresultatene som i ned­
satt kvalitet av tjenestene overfor trafikantene 
(f.eks. hyppigere forsinkelser, utilfredsstillende 
ruteplaner, utilfredsstillende kjØrehasltigheter 
osv.). 

F01' det annet kan en nevne til.tak fOll' å 
fremme en Økt mekaniser'ing og modern.is-e.ring 
av d7-iften, dvs. mer kapitalkrevende produk­
sJon, som med:fØrer at lØnnskostnadenes andel 
i totalkostnadene synker så vel totalt (ved den 
r eduksjon av personalantalJet som disse tiltak 
åpner mulighet for) som for den enkelte ytelse. 
Mulighetene for Økt mekanisering skulle hva 
våre jernbaner angår, være store, idet drifts­
måten ennå er langt mer arbeidskrevende enn 
den burde være sett på bakgrunn av den tek­
nis.ke utvikling. Det er derfor de arbeidsin­
tensive tjenestegrener som særlig vil komme i 
SØkelyset ved de effektivitetsanalyser som er 
og vil bli satt i gang som et ledd i rasjonali­
seri ngs bestre beIsene. 

Mekaniseringen forutsetter imidlertid gjerne 
store kapitalinvesteringer, og takten for gjen­
nomfØringen av tiltakene vil de.rfor være av­
hengig av de bevilgninger Statsbanene får til 
utvidelser og forbedringer ved de igangværende 
baner. 

Fremst blant tiltakene vedrØrende modern­
iseringen og effektiviseringen står elektrifiser­
ingen og dieseliseringen. Elimineringen av 
dampdriften på våre hovedlinjer samt i skifte­
tjenesten ved innsetting av elektrisk- og diesel­
trekkraf.tmateriell er utvilsomt det tiltak som 
pl så vel kort som lengre sikt vil bety mest når 
det gjelder å tilveiebringe en kostnadssenkning 
ved jernbanedriften. 

l) Fornyelsesunderskudd pr. 1.1.55 utgjorde 
kr. 482 mill. (av daværende kjøpekraft). 

2) Trafikkenheter = Nettotonnkm + personkm. 

For det tredje vil det være naturlig å gjen­
nomfØre en stØrre grad av standardiser'ing i de 
forskj ellige tj enestegrener. 

Et aktuelt problem som melder seg når en 
behandler spØrsmålet om tiltak for å bedre 
driftsØkonomien ved Statsbanene, er hva det 
skal gjØres med de tmfikksvake sidelinjene. 
Slike har vi en rekke av her i landet. Utgiftene 
til drift, vedlikehold og fornyelse vil på disse, 
innen visse grenser, være faste sett i relasjon 
til trafikkvolumet. Det er derfor klart at en 
hel rekke sidelinjer med meget lav trafikk vil 
bety en merkbar belastning på driftsbudsjettet. 

Det har på internasj onal basis vært foretatt 
undersØkelser av hvilke erfaringer de forskjel­
lige jernbaneforvaltninger har gjort på dette 
område. En har kommet fram til den konldu­
sjon at når trafikkvolumet er mindre enn 
250 000 tra,fikkenheter· 2 ) pr'. km dr'iftslengde 
og år, vil det som regel være mer Økonomisk å 
avvikle trafikken på veg enn på jernbane, selv 
om en ved alternativet vegtranspo·rt opprett­
holder jernbanetakstene som fØr. Problemet 
med de trafikksvake sidelinjer kan for Øvrig 
ikke bare lØses ut fra et snevert driftsØko­
nomisk synspunkt, en må bl. a. ta hernsyn til 
hvilke andre muligheter som foreligger for å 
dekke transportbehovet. 

Inntekter. 

I tabell nr. 31 har en for driftsåI'ene 1949-50, 
1953-54 og 1954-55 gitt en oversikt over Stats­
banenes driftsinntekter. 

De totale driftsinntekter ifØlge tabell nr. 31 
har i tidsrommet 1949-50-1954-55 steget med 
i alt ca. kr. 102,0 mill. eller med ca. 34,8 %. 
Denne inntektsstigning skyldes vesentlig takst­
forhØyels er . 

Inntektene av persontrafikken (reisende og 
reisegods) er gått opp fra ca. kr. 153,0 mill. i 
1953-54 til ca. kr. 155,8 mill. i 1954-55. Inn­
tektene av godstrafikken viser en oppgang fra 
ca. kr. 198,4 mill. i 1953-54 til ca. kr. 203,8 mill. 
i 1954-55. 

Inntekts.strukturen i 1954-55 var stort sett 
den samme som i 1953-54. 

I 1949-50 utgjorde persontrafikkinntektene 
ca. 45,4 % av totalinntektene, mens det til­
svarende prosenttall for 1954-55 var 39,5. 
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Tabell nr. 31, Statsbanenes totale d1'iftsinntekter i 1949-50,1953-54 og 1954-55. 

1949-50 1953-54 1954-55 

Trafikkinntekter 1000 kr. 1000 kr. 1000 kr. 

Persontrafikk (reisende og reisegods) ....... . 133000 153008 155808 
7035 

203812 
3653 

Postbefordring ..... . ..................... . 6702 6957 
Godstrafikk .. ...... ................... . . . 135249 198401 
øvrige trafikkinntekter .. . ..... .. ....... . . . 2844 3503 

Andre inntekter 
Andre inntekter av jernbanedrift ... . ..... . 4214 5520 6780 

1196 
15621 

920 

Renteinntekter ... ... . . ...... . .. . . .. ..... . 219 1343 
Bildrift .... ... .. . ......... . ............. . 9882 14243 
Eiendomsdrift 684 854 

Sum 292794 383829 394825 

Sum (basis 1949-50 = 100) 100 131,1 134,8 

Tabellens tall for 1954-55 er framstilt grafisk figur nr. 7. 

Utgifter. 

I tabell nr. 32 er det for driftsårene 1949-50, 
1953-54 og 1954-55 gitt en oversikt over de 
totale utgifter ved jernbanedriften, bildriften 
og eiendomsdriften fordelt på de enkelte ho­
vedgrupper av driftsutgifter. 

De totale driftsutgifter ifØlge tabell nr. 32 
har i tidsrommet 1949-50-1954-55 steget med 
i alt ca. kr. 132,5 mill. eller med ca. 39,7 70 . 
D~mne utgiftsstigningen skyldes hovedsakelig 
IØnns- og prisstigningen, Økte fornyelsesav­
settinger! ) samt stigning i jernbanens drifts­
ytelser. Statsbanenes driftslengde har ikke un­
dergått noen endringer fra 1949-50 til 1954-55. 

Lønninger som er drifts-utgifter, utgjØr for 
tiden ca. 63,1 % av de totale driftsutgifter ifØlge 
tabell nr. 32. 

Kapitalinveste1'inge1' ved driften. 

Mens bevilgninger gitt under driftsutgifts­
budsjettet har til formål å holde Statsbanenes 
transportapparat i gang (i samsvar med den 
fastlagte ruteplan) samt å vedlikeholde og for­
nye dette, tar en med bevilgningene på driftens 
kapitalbudsjett sikte på å utvide og forb edre 
det transportapparat som til en hver tid fore­
ligger. Disse kapitalutgifter er begrunnet i 
nØdvendigheten av å bringe driftsbanene opp 
til en standard som mest mulig tilsvarer det 
foreliggende transportbehov og transporttek­
niske nivå. 

1) Står delvis sammenheng med prisstigningen. 

50 

Etter Hovedstyrets oppfatning ma.ngler det 
meget på at Statsbanene som vårt viktigste 
kommunikasjonsmiddel til lands, har fått de 
midler til kapasi,tetsutvidelser og forbedringer 
som en rimelig vurdering skulle · tilsi. 

I 6-årsperioden 1949-50-1954-55 med gikk 
ifØlge regnskapet 'i alt ca. kr. 134,5 mill. til ut­
videlser og forbedringer ved driften (jernbane­
og bildrift ) . Hovedstyret vil dog gj Øre opp­
merksom på at visse investeringsarbeider på 
anleggsbudsjettet i perioden har betydd eller 
kommer ,ti] å bety en effektivisering eller 
forbedring av de nåværende driftsbaner 
(f. eks. elektrifiseringen olg bygging av dob­
beltspor). Disse invesæringstall burde derfor 
egentlig komme i tillegg til det anfØrte belØp 
kr. 134,5 mill. 

Det er i G-årsperioden 1949-50-1954-55 in­
vestert ca. kr. 52,2 mill. til utvidelser og for­
bedringer av de bane- og bygningstekniske 
anlegg. En har ved disse investeringer fØrst 
og fremst tatt sikte på anlegg som tjener drifts­
sikerheten (masseutskifting (dvs. telefore­
bygging) , utskifting av grus- med pukkbaJlast, 
innlegging av tyngre skinneprofiler samt eli­
minering av farlige rasparlier ved linjeom­
legging) . Dessuten har overgang fra damp til 
elektrisk drift nØdvendiggjort forutgående for­
bedringel' av baneteknisk natur. Hensynet til 
avviklingen av trafikken på en rasjonell og 
Økonomisk måte (mekanisering, modernisering) 
har også vært tillagt stor vekt ved utvelgingen 



Fig. Dr. 7. Statsbanenes totale driftsinntekter i 1954-55 fordelt på de viktigste inntektsposter. 
(Jfr. tabell nr. 31.) 
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Tabell nr. 32, Totale d1"ijtsutgijte1' ved je1'nbanedTijten, bildTijt'en og eiendomsd1"ijten 
i 1949-50,1953-54 og 1954-55. 

l. Sentraladministrasjon (den andel som be-

1949-50 
1000 kr. 

lastes Statsbanenes drift) .............. 5899 
2. Distriktsadministrasj on . .......... ... . . 
3. LinjE-ns bevoktning og vedlikehold ..... . 
4. SvakstrØmsanlegg ....... . ... ........ . 
5. Sikringsanlegg ...................... . 
6. Elektriske baneanlegg ..... ... ........ . 
7. Ekspedis,jonssteder .................. . 
8. KonduktØrtjeneste ................... . 
9. Vogners renhold mv .................. . 

10. Vogners belysning og oppvarming ... . . . 
11. Vogners visitasjon og smØring ......... . 
12. Lokomotivtjeneste ................... . 

8446 
50277 
1186 
1429 
1855 

77979 
13378 
5166 
2659 
2619 

22773 
13. Lokomotivers og motorvogners forbruk .. 39 745 
14. Lokomotivers og motorvogners puss .. .. 9 965 
15. Vedlikehold av rullende materiell ........ 39 157 
16. Verkstedenes fellesutgifter ............. 9 550 
17. Forrådsvirksomheten .......... . .. .... . 
18. Skadeserstatninger, tap ved uhell .... .. . 
19. Forskjellige utgifter ................. . 
20. Reisebyråer . ...... .. ...... ... ........ . 
21. Jernbaneskolen ....................... . 

2926 
2286 
3305 

813 
255 

22. Elektrisk energi i Narvik distrikt .. . ... 228 
23. Leie av rullende materiell .. .... .. ... . .. 44 
24. Statsbanenes regnskapsrevisjon ........ 393 
25. Renteutgifter ......................... 869 
26. Bildrift (ekskl. fornyelsesavsetting) 8576 
27. Eiendomsdrift (ekskl. fornyelsesavsetting) 1012 
28. A vsetting til jornyelsesjond (j ernbanedrift, 

bildrift og eiendomsdrift) .............. 15455 
29. Div. utgiftsposter vedr. Bratsbergbanen 

(avdrag, renter, avsetting til fonds) .... 2310 
30. Tilskudd til pensjonskassene ............ 1776 
31. Gjenoppbyggingsutgifter .............. 1 236 

1953-54 
1000 kr. 

8655 
11813 
66489 

1745 
1787 
2860 

104791 
17280 
8153 
3079 
3578 

32019 
40825 
14671 
50495 
12534 
4302 
4706 
7753 
1163 

383 
342 
511 
560 

1042 
12711 

1216 

55082 

3619 
2690 

638 

1954-55 1% øking (+) og % nedg. (+) 

1000 kr. ,id.n 1949-50 [Siden 1953-5-1 

9 059 + 53,6 + 4,7 

12711 + 
65583 + 

1736 + 
1773 + 
2975 + 

106587 + 
17875 + 
8343 + 
3305 + 
3672 + 

32934 + 
39304 
15152 + 
49460 + 
12007 + 

50,5 -+-
30,4 

46,4 

24,1 

60,4 + 
36,7 + 
33,6 + 
61,5 + 
24,3 + 
40,2 + 
44,6 + 

1,1 

52,1 + 
26,3 

25,7 

7,6 

1,4 

0,5 

0,8 

4,0 

1,7 

3,4 

2,3 

7,3 

2,6 

2,9 

3,7 

3,3 

2,1 

·1,2 

4393 
3490 
9676 
1270 

+ 50,1 + 2,1 

346 
569 
779 
597 

43 
14010 
1398 

42106 

145 
4658 

110 

+ 52,7 25,8 

+ 192,8 + 24,8 

+ 56,2 + 9,2 

+ 35,7 9,7 

+ 149,6 + 66.4 

+ 1 670,5 + 52,4 

+ 51,9 + 6,6 

94,9 95,9 

+ 63,4 + 10,2 

+ 38,1 + 15,0 

+ 172,4 23,6 

93,7 59,9 

+ 162,3 + 73,2 

91,1 82,8 

Sum utgifter i alt .. .. ... ... ... ........... 333 567 477 492 466 066 1 + 39,7 1 2,4 

Sum i alt (basis 1949-50 = 100) 100 143,1 139,7 

Tabellens tall for 1954-55 er framstilt grafisk i figur nr. 8. 

av forfØyninger som er brakt i forslag overfor 
de hØyere myndigheter. 

N år det gj elder den generelle målsetting j01' 
investe1'ings]Jolitikken ved Statsbanene i de 
nærmeste år framover, er HovedstYl'ets linj e 
fremdeles den at driftsbanene, innenfor et gitt 
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totalt investeringsbudsjett, må gis hØyeste pre­
feranse. Inntil en har tilveiebrakt en forsvar­
lig fornye lsesstandard og også foretatt de for­
bedringer og kapasitetsutvidelser av dl'ifts­
banenes anlegg og materiell som utviklingen 
på det jernbanetekniske område nØdvendiggjØr, 



Fig. nr. 8. Statsbanenes totale driftsutgifter 

110 -

100 -

90 -

80-

70 -

... 60 -<11 
c:: 
e 

.>c 

Qj 
c 
O 

~ 50 -

40 -

30 -

1-2 3 4 5 6 7 8 9-11 12 

1954-55 fordelt på de viktigste hovedgrupper. 

13 

1. Sentrabdministrasjon \. 4 7 N 

2. Disrriktsanminisrrasjon f ' /(. 
3. Linjens bevok tning og vedlikehold 14 ,1 %. 
4. Svaksrrrmsanlegg 0,4 %. 
5. Sikringsanlegg 0,4 %. 
6. Elektriske baneanlegg 0,6 %. 
7 . Ekspedisjonssteder 22,9 '/c . 
8. Konduktørtjeneste 3,8 %. 
9-11. Vogners renhold, belysn. , oppvarm., 

visitasjon og smøring 3,3" %. 
12 . Lokomotivtjeneste 7,1 %: 
13. Lokomotivers og mOtorvogners forbruk 8,4 %. 
14. Lokomotivers og motorvogners puss 3,3 %. 
15. Vedlikehold av rullende materiell ..... 13 2 % 
16. Verkstedenes fellesutgifter f' o · 

17. Forrådsvirksomheten 0,9 %. 
18. Skadeserstatninger,. tap ved uhell \. 
19. Forskjellige utg ifter f 2,8 %. 
20-25. Reisebyråer, Jernbaneskolen, Leie } 

av rull. matr., Renteutg. m. v. 0,8 %. 
26. Bildrift 3,0 %. 
27. Eiendomsdrift 0,3 <;~ . 

28. Avsetting til fornyclsesfond 9,0 %. 
29-31. Diverse utg iftsposter 1,0 %. 

14 1:3-16 17 18-19 20-25 26 27 28 29-31 

M. h. t. spylem'., se tabell nr. 32. 



bør derfor nyinveste-ringer i je,?"nbaneanlegg 
komme i annen rekke. Hovedstyret har ved 
utvelgingen av de kapitalforfØyninger (ar­
beider) som er brakt i forslag for 1956-57, lagt 
særlig vekt på deres betydning som et ledd ,i 
de pågående bestrebelser på å tilveiebringe 
kostnadssenkning ved jC1'1'lbanedriften. Priori­
tetsrekken ved Hovedstyrets endelige budsjett­
behandling ble fastlagt med dette synspunkt 
for øye. En har således søkt å styrke postene 
vedrØrende sikringsanlegg og lin,ien (telefore­
bygging (masseskifting) og overgang til pukk­
ballast). Konsentasjon av budsjettforslaget om 
de nevnte forfØyninger har nØdvendiggjort en 
betydelig nedskjæring under de Øvrige poster. 
Dette har spesielt gått ut over de bygningstek­
niske -arbeidene, som i Hovedstyl'ets forslag er 
fØrt opp med belØp som ligger langt under det 
nivå som er Ønskelig. 

Enkelte sæ?"trekk ved Statsbanenes kostnads­
struktur. 

På kostnadssiden ,har Statsbanene, bedrifts­
Økonomisk sett, -en., rekke betydelige svakheter 
som spiller en stor rolle for konkurranseevnen. 
Ca. 2/ 3 av samtlige kostnader ved jernbane­
driftener faste kostnader eller tidskostnader, 
som innenfor ganske vide grenser stort sett er 
uavhengig av trafikkens stØrrelse. For jern­
banen spiller det derfor en avgjØrende rolle at 
kapasitetsutnyttelsen er så hØY som mulig. Det 
apparat som skal til for å holde jernbanene i 
driftsklar stand, er meget omf;attende, og dette 
apparat må være der uansett om trafikken er 
stor eller liten. En trafikknedgang med til­
svarende nedgang i inntektene vil derfor i 
bare meget beskjeden utstrekning umiddelbart 
kunne ,oppveies ved nedgang i utg:ftene på 
grunn av trafikkminskningen. En skal her 
værd oppmerksom på at en inntektssvikt på 
10 '!( for Norges Statsbaner nå betyr ikke min­
dre enn kr. 35-40 mill. på ett år. De sterke 
sesongsvingninger i året, som for Øvrig alle 
transportmidLer er tynget av, virker til å gjØre 
kostnadsstrukturen, med de store faste kost­
nader, desto mer tyngende. 

Som en ekstra belastning kcmmer så at en 
stor del av jernbanens faste hjelpemidler (både 
de faste anlegg og det rullende materiell) er 
utidsmessige <J g uforholdsmessig dyre i drift. 
Noen eksempler vil vise hva det koshT ekstra 
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i driftsutgif.ter at jernbanen ikke har et tids­
messig teknisk u.tstyr. 

Den fØrste betingelse for en effektiv jern­
banedrift el' at linjen er i god teknisk stand. 
På 'enkelte deler av Statsbanenes linjer er un­
derbygningen aven slik art at det Olm vinteren 
oppstår telehiving, som fØrer til store vedlike­
holdsutgifter og til ulemper for to,ggangen. En 
regner med at telehivingen koster direkte i 
ekstra vedlikeholdsutgifter på linjen, ca. kr. 3,0 
mill. pr. år. For å få rettet på ±iorholdet trenges 
det en investering på i aLt ca. kr. 50 mill. 

En annen svakhet ved linjen er at ballasten 
for en stor del består av mindreverdig grus. 
Så lenge man har dårlig grusballast i sporet, 
blir vedlikeholdet dyrt. En regner med at bare 
justeringsarbeider ved linj.en på grunn av dår­
lig ballast i dag koster Staltsbanene ca. 
kr. 5 mill. pr. år. 

En tredje viktig svakhet ved linjen er 
skinnevekten, som i dag for de fleste strek­
ninger ligger vesentlig lavere enn den man 
bruker som standard ved andre europeiske 
jernbaner. Hovedstyrets bestrebelser på dette 
område går ut på å heve skinnevekten på våre 
hovedlinjer, et til.tak som vil muliggjØre Økt 
kjØrehastighet og stØrre akseltrykk. 

Fo?' t1"ekkTajtens vedkommende gir tabell 
nr. 33 ganske illustrerende opplysninger. Av 
de 688 lokomotiver og motorvogner som NSB 
hadde i 1954-55 (bortsett fra Ofotbanen), var 
ikke mindre enn 427 damplokomotiver. Damp­
lokomotivene hadde ca. 40 % av det samlete 
lØp, mens de elektriske lokomotivene hadde ca. 
25 70 av lØpet. 

KilometerlØpet, fordelt på de ulike arter av 
trekk-kraftmateriell for år€t 1954-55, vis'er en 
meget gunstig utvikling fra 1952-53 til 1954-55. 
Samtidig som lokomotivlØpet totalt sett er 
steget fra ca. 36,2 mill. km til ca. 38,7 mill. km, 
er damplokomotivlØpet gått tilbake fra ca. 
18,6 mill. km til ca. 15,6 mill. km. Dette har 
redusert damplokomotivenes relative andel i 
det total€ km-lØp fra ca. 51 % til ca. 40 %. 
I realiteten betyr denne to-veis utvikling at 
damplokomotivene , i 1954-55 måtte ha ytet et 
km-lØp som var hele ca. 5,5 mill. km større enn 
deres faktiske lØp hvis damplokomotivene alene 
skulle ha avviklet den Økede driftsytelse. En 
slik Øking a v driftsytelsen med dampdrift ville 



Tabell nr. 33. Lokomotiver og motorvogner ved NSB (ekslcl. Ofotbanen) 
i 1952-53 og 1954-55. Antall og lØp i km. 

Art År 

Diesellokomoti Vel' 
1952-53 

... ..... .... 
1954-55 

Elektriske lokomotiver , , , , . , , , 1952-53 
1954-55 

Elektriske motorvogner 1952-53 .... " . 
I J.954-55 
I 

Damplokomotiver I 1952-53 .. ... . ..... . 
1954-55 

Forbrenningsmotorvogner , , ' , , , 1952-53 
1954-55 

Total 
1952-53 

... . . ...... , .... . . . ... . 
1954-55 

1) Gjennomsnitt for 52 uker. 

i dag med dampdriftens urimelig hØy.e kost- , 
nadsnivå, ha vært en meget fØlelig ekstra be­
lastning på driftsbudsjettet. Hovedstyret ar­
beider for å gjennomfØre overgangen fra damp­
drift til elektrisk- og dieseldrift så raskt som 
mulig. 

De årlige besparelser som en derved venter 
å oppnå, vil fremgå av spesialberegninger som 
ligger til grunn for det ({ Vekle med clampen»­
program som Samferdselsdepartemen.tet legger 
fram for Stortinget i lØpet av 1956. 

I forbindelse med trekkraften kommer lwn­
kurranseforholdet til bildriften inn i bildet. 
Her er det viktig å være oppmerksom på at 
mens den normale levetid (investel'ingspe­
rioden) for bilmateriellet ikke el' mer enn 
8-10 år, er den normale levetiden for jern­
banens rullende materiell fra 25 til 45 ål'. Det 
el' jo damplokomotivenes lange levetid som gjør 
at Statsbanene ennå er beleml'et med dem. 
Særlig med den finansi>eringsmåte over stats­
budsjettet som Statsbanene er avhengig av for 

I 
I 

I 

Løp 

AntallI ) Total 
I 

I Gj,.nilliig pr, 

km % lokomotiv eller 

I motorvognkm i km 

> 
l 22416 I O 22416 

79424 4 317695 i l 

83 7664206 21 92340 
97 9665237 25 99642 

56 5844607 16 104368 
65 7156776 19 110104 

470 18563726 51 39497 
427 15619188 40 36579 

86 4074684 12 47380 
95 5911 491 15 62226 

696 36169639 I 100 -
688 38670387 I 100 I -

I 

modernisering av materiellet, er det klart at 
jempanen her har et meget sViakt punkt. 

Stasjons tjenesten, som i dag kostel' vel 
lel'. 100 mill. pr. år, eller ca. 26 % av de lØpende 
driftsutgifter, betyr også en uforholdsmessig 
sterk belastning på grunn av umoderne anlegg 
og utstyr. I fØrste rekke trenges det moderne 
skiftestasjoner, sikrin.gsanlegg, godshus og mo­
derne transportutstyr som kan lette dØ1' ti l dØ1'­
tl'ansporter og gjøre omlastningen jernbane­
bil og bil-jernbane så rasjonell som mulig. 

Finans- eller pengesi1'kulasjonen. 

I etterfØlgende grafiske oversikt hal' en til 
sist sØkt å gi et samlet bilde av finans- eller 
pengesirkulasjonen ved Statsbanene i 1954-55. 
Oversikten viser i store trekk hvor pengene til 
den samlete statsbanevirksomhet kommer fra 
og til hvilke formål de blir anvendt. Den totale 
pengeomsetning var på kr. 546,1 mill. For nær­
mere detaljer viser en til figuren på side 56. 

55 



Kapitalutgifter til utvidelser 
og forbedringer ved driften 
kr . 20 ,8 mill. 

Nedgang i lagerbeholdning 
kr . 11,1 mill. 

Kapitalutg . til iernb .-anl. 
(kr . 48,5 mill.) og efektrifise ­
ringsanf (kr . 21 ,9 mill .) 
kr . 70,4 mill. 

Pengesirkulasjon ved NSB 

A nve nd e lse n av m idl ene : 

F i non s ieri ngs k i Idene; 

Driftsunderskudd kr . 71,2 
mill. 

Tilføring av 
statskassen 
mill. 

T otaf pengesirkufasion 
kr . 546, 1 mill . 

Div. ka pi talmid ler-'- nedgang 
i lagerbeholdnin gen kr. 
80, 1 mil l. 

likvider fra 
alt kr . 151,3 

Drift sutgifter 
I alt kr . 466 .0 mill. 

• 1954-55 l 

Drif ts inn te kter 
I alt kr. 394, 8 mill. 
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